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Sulla resistenza deH’aria 

nel moto non uniforme 

(a proposito di recenti esperienze alla Torre Eiffel). 


Molto esperienze sulla resistenza dell’aria sono 
state eseguite in moto vario; ed i metodi ado¬ 
perati nel calcolo possono distinguersi general¬ 
mente in due: metodo approssimato nel quale 
si cerca di ridurre il moto a un periodo di moto 
vario, e ad uno di moto uniforme, tenendo 
conto dell’ultimo soltanto, o di entrambi (espe¬ 
rienze di C. Canovetti al Castello di Brescia 
e di Cailletet e Colardeau alla Torre Eiffel); 
e metodo esatto nel quale si tien conto della 
vera natura del moto lungo tutta l’esperienza, 
calcolando la conseguente forza d’inerzia del 
mobile. 

A quest’ ultimo metodo sono ispirate le espe¬ 
rienze eseguite dal 1903 al 1903 alla Torre 
Eiffel, dall’ Ing. G. Eiffel, e recentemente esposte 
in accurata pubblicazione. 1 

L’ esattezza con cui sono state condotte queste 
ricerche e la genialità del sistema di calcolo, 
hanno permesso all’ autore di trarre alcune con¬ 
seguenze generali d’indole assai sottile, perche 
basate su lievi differenze tra i valori delle resi¬ 
stenze dei vari corpi alle varie velocità; e citiamo 
in proposito la conclusione, contenuta nel § 3 
del Gap. 111 . pag. 56 e segg., che fissa i valori 
dell’esponente della velocità tra alcuni limiti 
di questa. 

Ora ci sembra che nelle dette esperienze sia 
incorsa una lieve negligenza; che potrebbe però 
portare nel valore assoluto dei vari coefficienti 
errori dello stesso ordine di grandezza di quelle 
variazioni su cui si fondano le citate conclusioni, 
e renderle pertanto di incerta attendibilità. 

Nelle esperienze in questione le superfici in 
esperimento erano, coll’ intermediario di molle 

1 G. Eiffel, ‘Rcchcrches expérimcntales sur l<t resistnnee de l’air, 
exécuiécs à lei Tour Eiffel. — '907, Maretheux, Impr. 


registratrici, trascinate da grossi pesi, e lasciate 
cadere lungo un filo. All’indicazione delle molle, 
distese dall’azione dell’aria sulle superfici, si fa¬ 
cevano le seguenti correzioni : - 

11) aggiunta del peso della superficie d’espe¬ 
rimento e dei suoi ritegni (detto : peso della 
parte mobile); 

b) detrazione della forza d’inerzia dovuta 
al moto vario. 

Onde, detta R la pressione dell’aria sulla su¬ 
perficie al momento t, h lo spazio percorso, 
p il peso della parte mobile, / la tensione delle 
molle, si teneva: 


R=f + p — 


P ^ 

(/ dt~ 

o 


Il calcolo del termine correttivo p — 


p d 2 h 
g dt* 


era 


eseguito in un modo elegante e di grande sem¬ 
plicità, che non è qui il caso di esporre; nè 
c’intratterremo per altro sul modo di misurare 
le altezze h e i tempi impiegati a percorrerle, 
misure tutte eseguite con la più scrupolosa esat¬ 
tezza. 

Riporteremo però un esempio numerico per 
l’intelligenza del valore del termine correttivo. 

Esso è tratto dalla esperienza n. 42 pag. 36, 


e riguarda un quadrato di 

un metro di 

peso della parte mobile- Kg. 

16:584. 

Dopo 20 m. di caduta si 

fu ; 


accelerazione. 

m. 

7 &\' 

tensione della molla 

Kg- 

22.000 

termine correttivo . 

» 

3.500 

resistenza .... 

» 

25.500 

A 90 ni. dal punto iniziale si 

ha: 

accelerazione. 

m. 

1.765 

tensione della molla 

Kg- 

71.000 

termine correttivo . 

» 

13.600 

resistenza .... 

» 

84.600 


Come si vede il termine correttivo differisce 
notevolmente dal peso della parte mobile anche 
verso la fine dell’esperienza. 
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* 

* * 

Ora è noto che i corpi che attraversano ve¬ 
locemente un fluido, trascinano con sé nel loro 
moto una parte ili questo, che venne denomi¬ 
nata prora fluida, sebbene nel fatto essa debba 
considerarsi come una massa di fluido viaggiante 
col corpo innanzi e dietro allo stesso b 

Nulla si conosce circa le leggi che governano 
la grandezza della massa convogliata, col variare 
della velocità e della forma del corpo: si può 
solo affermare che la resistenza di un corpo nel 
moto vario deve contenere un termine funzione 
dell’accelerazione, il cui coefficiente, m, risulta 
quindi delle dimensioni di una massa. 


si è fatto oscillare dapprima in aria e indi in 
acqua, in modo che il centro del disco fosse 
a i metro di profondità circa. 

Nel primo caso, conoscendo il peso e la po¬ 
sizione del centro di gravità, si è dedotto dal 
periodo delle piccole oscillazioni, il momento 
d’inerzia del pendolo, trascurando la resistenza 
dell’aria. Nel secondo caso, assumendo per le 
piccole oscillazioni la resistenza dell’acqua come 
proporzionale alla prima potenza della velocità, 
si è dedotto analogamente il momento d’inerzia. 
Le due cifre sono risultate diverse: e si è de¬ 
dotta dalla differenza l’azione d’inerzia della 
massa d’acqua incognita che oscillava insieme 
al pendolo. 


Te- 


[empi in /j dì Sec 

n_n nn_nqnnn qnn nnn 



Per modo che la resistenza unitaria dell’aria 
nel moto vario è una formula della natura: 


R 




Nelle esperienze sin’ora eseguite il primo ter¬ 
mine era effettivamente trascurabile, perchè era 

f . d'‘b .. . . . 

-piccolo il fattore ma nelle esperienze del- 

1 ’ Eiffel tal fattore assume forti valori; onde è 
lecito dubitare se l’effetto del termine contenente 
l’accelerazione non abbia ad alterare sensibil¬ 
mente la deduzione del coefficiente di resistenza 
dell’aria, riferito al moto uniforme. 

A renderci approssimato conto dell’entità del 
fenomeno nei abbiamo allestito la seguente espe¬ 
rienza. 

Un pendolo composto pesante, recante allo 
estremo un disco destinato a muoversi col suo 
piano normalmente al piano delle oscillazioni, 


- In meccanica navale si dà il nome di Carena liquida alla 
massa d’acqua satellite. Una media sperimentale le assegna il va¬ 
lore di V 5 della massa della nave. 


Riportiamo i dati dell’esperimento : 

— lunghezza del pendolo dall’asse d’oscilla¬ 
zione al centro del disco . . . m. 1.790 

— diametro del disco . . . m. o. 119 

— distanza del baricentro dal 

centro d’oscillazione, 3 ; ... m» 0.800 

— peso del pendolo, p: . . kg. 21.263 

— momento motore in aria, kgm. 17.000 

— momento motore in acqua, 

pb'\ ..kg. 16.545 

In aria, trascurando la resistenza del mezzo, 
il semiperiodo di oscillazione è dato, come è 
noto da: 

”'V4 

dove j è il momento d’inerzia incognito. 

Da una serie di diagrammi come quello ri¬ 
portato in figura 1 si è dedotto il valor medio 
del semiperiodo nell’aria 

x = 0.910" 

da cui 


; = 1.430. 
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In acqua una serie di diagrammi come quello 
rappresentato in fìg. 2 ha permesso di dedurre 
il valor medio del semiperiodo: 

T = 1.028" 

e il valor medio della decrescenza logaritmica 
0.66 \ 

Da cui si deduce: 

ax = log. 0.66 = — 0.4153 

a 2 = 0.154 



fT 4- a* = 10.034 


e quindi: 


Tempi, i/n. di £>ec . 


è trascurabile, onde gli errori sulle ipotesi fatte 
circa tal resistenza, e sulla misura della decre¬ 
scenza logaritmica non arrecano sensibili diffe¬ 
renze nel calcolo. 

Una terza esperienza è stata fatta facendo 
oscillare il pendolo senza disco, e si è ritrovato 
che l’influenza della parte immersa dell’asta 
sul periodo era trascurabile; onde tutta la diffe¬ 
renza fra i due momenti d’inerzia considerati 
va dovuta alla presenza del disco. 

Tale differenza è, espressa in metri e kg. di 
massa: 

i — 0.220 

e poiché il disco è a metri 1.79 dal centro di 


oscillazione, posto 


1 = in 1.79 



Fig. 


2 . 


Come si può 
della resistenza d 


facilmente vedere, l’influenza 
el mezzo sul valore del periodo 


si trova 


in = 0.0688 circa 


1 Assumendo la resistenza del fluido proporzionale allò prima 
potenza della velocità, secondo il fattore k, la legge delle oscil¬ 
lazioni, del pendolo composto, in un mezzo resistente è data dalla 
equazione : 


n 

i ,H , : p° * = 0 

dt“ ut 


Dette x c [3 le radici della caratteristica, si hanno le seguenti 
relazioni : 



Il rapporto costante tra due massimi consecutivi, —— — —. è 

'hi — 1 

detto decrescenza logaritmica. 


che corrisponde a un peso d’acqua di kg. 0.676 
circa. 

Supponendo che la massa d’acqua così de¬ 
terminata formi una sfera circondante il disco, 
il diametro di tale sfera risulta alPincirca eguale 
al diametro del disco. 


* 

* * 

La precedente esperienza fornisce un'idea sulla 
grandezza della massa fluida satellite nel caso 
dell’acqua: e non si può senza tema di errore 
ritenere senz’altro la conclusione estensibile al¬ 
l’aria, ed asserire che anche nel caso dell’aria la 


Froperty of U. S. Army 

3 u 4 0 i 














4 


BOLLETTINO DELLA SOCIETÀ AERONAUTICA ITALIANA 


massa fluida convogliata dal disco oscillante possa 
essere rappresentata da una sfera il cui diametro 
è il diametro del disco. L’esperienza considera 
inoltre un caso in cui la velocità lineare del 
disco è molto piccola: e sarebbe quindi notevole 
errore volere estendere la precedente conclusione 
anche al caso delle forti velocità occorrenti nelle 
esperienze dell’Eiffel. Tuttavia, siccome è difficile 
d’altra parte prevedere se la massa d’aria con¬ 
vogliata sia una funzione crescente o decre¬ 
scente della velocità; nè si hanno pel momento 
esperienze che illuminino il fenomeno, di cui 
abbiamo discorso, nel caso dell’aria; noi appli¬ 
cheremo, con tutte le premesse riserve, la nostra 
conclusione alle esperienze dell’Eiffel, allo scopo 
di riconoscere l’entità delle divergenze cui può 
dar luogo il trascurarla. 


0*163 

fTi'óoo ~ I - 9 2 P er nulle; e cioè completamente 
trascurabile. 

Ora guardiamo alla curva di pag. 57, qui 
appresso riprodotta (fig. 3): come vedesi il diva¬ 
rio massimo è di poco più del 3 % cioè dello 
stesso ordine di grandezza dell’errore derivante 
dal fenomeno di cui abbiamo discorso; e sic¬ 
come il termine sottrattivo da noi considerato 
decresca rapidamente col crescere della velocità, 
nelle esperienze Eiffel, perchè di pari passo de¬ 
cresce l’accelerazione e cresce la resistenza del¬ 
l'aria, così i valori iniziali della curva della 
fig. 3 vanno diminuiti, mentre i finali riman¬ 
gono pressoché inalterati. Potrebbe allora av¬ 
venire, se la nostra conclusione fosse accettabile 
anche per la velocità in questione, che la detta 


•MOyennes 



Richiamiamo pertanto l’esperienza n. 42 per 
la quale si aveva: 

peso della parte mobile . . . kg. 16.584 

superficie sperimentata . . . m 2 1.00 

resistenza dopo 20 m. di caduta kg. 25.500 

accelerazione.m. 7.840 

Il diametro del disco equivalente di 1 m 2 di 
superficie è m. 1.13; la sfera che ha lo stesso 
diametro ha il volume di m 3 0.754; il che cor¬ 
risponde (a 15 0 e 760 min.) a un peso d’aria 
di kg. 0.922. 

, . d% , 

11 termine correttivo in da sottrarre, ri¬ 
sulterebbe allora di kg. 0.722 da cui si rileva 

l’errore del — - = 2.83 per cento. 

25.500 

La stessa esperienza fornisce dopo 90 m. di 
caduta 

Resistenza kg. 84.600 
Accelerazione « 1-765 

Onde il termine da sottrarre risulterebbe 
di kg. 0,163 corrispondente a un errore del 


curva, anziché presentare un minimo ai 33111. 
di velocità, diventasse tutta ascendente. 

* * 

* * 

Comunque sia, l’argomento meriterebbe una 
accurata indagine sperimentale ; e noi crediamo 
che l’impianto della torre Eiffel si presterebbe 
benissimo allo scopo. 

Occorrerebbe ottenere che la medesima su¬ 
perficie di prova fosse sperimentata due volte 
in mo lo che passasse per le medesime velocità 
con accelerazioni diverse. Sarebbe cosi possibile 
sceverare il termine della resistenza che dipende 
dall’accelerazione da quello che dipende dalia 
velocità, giacché si avrebbero due equazioni 
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Crediamo che per ottenere risultati probabili 
occorrerebbe equilibrare la parte mobile in modo 
da elidere le forze di massa, anziché correg¬ 
gerle: ma ciò non è assolutamente necessario. 

Per ottenere le medesime velocità con acce¬ 
lerazioni differenti il miglior sistema è di mu- 
nire l’apparecchio di una superfìcie resistente col¬ 
legata alla parte fìssa. Sarebbe opportuna una 
superfìcie di circa 4 m'. In tal caso l’apparecchio 
pesante 120 kg., passerebbe per la velocità di 
20 m. al 1" con un’accelerazione molto piccola, 
essendo necessario che le due accelerazioni, nelle 
due prove che devono fornire le equazioni sud¬ 
dette, differiscano molto tra di loro. 

G. A. Crocco. 


GLI ESPERIMENTI AGROLOGICI 

del luglio 1907 nel golfo Ligure 

In conformità del prò ramina stabilito dalla 
Commissione Internazionale di Aeronautica Scien¬ 
tifica, nella quarta settimana del passato luglio 
venne effettuata una notevole serie straordinaria 
di sondaggi dell’alta atmosfera, avendovi par¬ 
tecipato quasi tutti gli Stati europei, nonché 
l’Egitto e l’America del Nord. Oltre ad un 
maggiore sviluppo delle ascensioni aeronautiche 
e dei lanci di cervivolanti, palloni frenati, pal¬ 
loni piloti e palloni-sonde, soliti a compiersi da¬ 
tili osservatorii di aerologia 1 esistenti in ter- 
raferma, particolare estensione si volle dare alle 
esplorazioni dell’atmosfera al disopra dei mari. 
A tal uopo vennero allestite numerose spedi¬ 
zioni marittime; e così la marina francese inviò 
l’incrociatore «• Forbin » alle Azzorre; il yacht 
« Otaria » equipaggiato dai Signori Teisserenc 
de Bort e Rotch sperimentò nella regione degli 
alisei tra le Azzorre e le isole del Capo Verde; 
il Principe Alberto di Monaco, accompagnato 
dal prof. Hergesell, condusse il suo yacht allo 
Spitzberg; la marina tedesca col « Mòwe » in¬ 
crociò tra l’Islanda e la Norvegia; il barone von 
Hewald ed il capitano A. Hildebrandt noleggia¬ 
rono a proprie spese il piroscafo « National » 
per investigare la regione atlantica al sud ed al 
sud-ovest dell’Islanda; la marina russa provvide 

1 E il nome proposto dal Kòppen per indicare quel ramo della 
meteorologia che si vale dei mezzi aeronautici per E esplorazione 
fisica della libera atmosfera. 


ad analoghi esperimenti nel Mar Nero, nel golfo 
di Finlandia, e fin nel Mare Cinese e nel Mare 
Artico lungo le coste della Siberia. 

Anche il Ministero della Marina italiana volle 
dare il suo valevole contributo all’opera interna¬ 
zionale, mettendo il R. Cacciatorpediniere « Ful¬ 
mine » a disposizione del Direttore dell'Ufficio 
Centrale Meteorologico e Geodinamico, affinché 
questi, col concorso dell’Istituto Idrografico di 
Genova, potesse eseguire esperimenti aerolo¬ 
gici nel golfo Ligure, nella fissata settimana 
22-27 luglio. 

Oggetto della presente Nota é di dare conto 
delle prove fatte sul « Fulmine » e dei risultati 
conseguiti. 

* 

* * 

Sul cacciatorpediniere, comandato dall'egre¬ 
gio capitano di corvetta G. Orsini, presero im¬ 
barco il direttore deH’Uffìcio Centrale Meteoro- 



Cervivolanti c bombe d’idrogeno a bordo. 


logico e l’assistente Dott. D. Pacini, questi essen¬ 
dosi assunto il compito speciale di fare indagini 
sulla jonizzazione e sulla radioattività indotta 
dell’aria di alto mare. Come delegati in rappre¬ 
sentanza dell’Istituto Idrografico assistettero alle 
prove il prof. D. Omodei ed il tenente di vascello 
L. Tonta. 

A bordo si poterono disporre abbastanza co¬ 
modamente, sul ponte a poppa, un verricello con 













6 


BOLLETTINO DELLA SOCIETÀ AERONAUTICA ITALIANA 


2000 metri di filo d’acciaio pel lancio dei cer¬ 
vivolanti e 8 cilindri pieni d’idrogeno compresso 



L T n cervo nell’atto del lancio. 


del giorno. Il corredo dell’osservatorio di bordo 
era costituito da un aneroide grande di Naudet, 
da un psicrometro ad aspirazione di Assmann 
e da tre apparecchi Richard modello piccolo: 
barografo, termografo e igrografo. Gli strumenti 
di controllo venivano a trovarsi all’altezza di 
circa 3 metri sul pelo dell’acqua. 

* 

* * 


Nel mattino del 22 luglio, essendosi portato 
il cacciatorpediniere a 13 miglia a sud dal porto 
di Genova, a n h 03 111 fu lanciato un pallone pi¬ 
lota. Si segui la traiettoria del pallone colla 
nave, fin che fu possibile vederlo, mantenendo 
la nave pressoché sotto la verticale del pallone 
e regolando la velocità di quella sulla velocità 
di traslazione orizzontale di questo. Contempo¬ 
raneamente si rilevava il cammino percorso dalla 
nave. 

Le condizioni atmosferiche in basso erano: 

Ad ore n h 12" 1 


Barometro nini. 

Temperatura C° 

Tensione del vapore min. 
Umidità relativa u / 0 

Vento inferiore 


758.8 

22.8 

16.9 
82 

ESE leggero 


a 120 atmosfere, concessi gratuitamente dalla 
Brigata Specialisti del Genio militare. Poiché 
ogni cilindro doveva fornire almeno 3000 litri 
di gas, si era calcolato di avere a sufficienza l’idro¬ 
geno per gonfiare i palloni di caucciù da 1500 nnn. 
necessarii per quattro sondaggi a tandem , che si 
progettava di fare nei giorni 23, 24, 23 e 26 lu¬ 
glio. Nei rimanenti giorni, estremi della setti- 

O 0 7 

mana, si pensava di lanciare palloncini piloti 
da 500 nini, e di sperimentare coi cervivolanti, 
di cui se ne possedevano 6 di tipo Kouznetzow 
e 2 di tipo Hargrave. Di registratori per draghi 
avevamo portato un Marvin, un Dines ed un 
Bosch; e pei palloni-sonde, a fine di non tro¬ 
varci imbarazzati nel caso di eventuali perdite 
o guasti di strumenti, ci eravamo provveduti di 
tre identici esemplari del noto meteorografo 
Bosch (ad un solo termometro, bimetallico si¬ 
stema Teisserenc de Bort). 

Sotto la plancia, a prua della nave, trovammo 
un sito singolarmente adatto per stabilirvi una 
specie di osservatorio meteorologico tempora¬ 
neo, necessario anche pei controlli dei registra¬ 
tori da farsi prima e dopo ciascun lancio. II 
sito era molto ventilato, pur restando gli stru¬ 
menti completamente in ombra in tutte le ore 



Un cervo a rimorchio. 


Il cielo era completamente sereno; solo po¬ 
chi cumoletti apparivano in giro all’orizzonte 
dalla parte di nord. 
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* * 

Nel successivo giorno 23 luglio, si passò a 
sperimentare coi palloni registratori. Provammo 
il metodo suggerito dal Hergesell e già da lui pra¬ 
ticato nelle esplorazioni del precedente anno allo 
Spitzberg. Al cestello del meteorografo, portato 


Per pochi minuti il pallone segnò la direzione 
del vento inferiore, ma arrivato ad un’ altezza 
presumibile fra 800 e icoo m., cambiò direzione, 
rivelando un vento superiore spirante da N 60 E, 
con velocità di circa 6.7 m/s. A n h 24™, ad 
un’altezza vicina forse ai 4000 m., il pallone 
cessò di essere visibile col binocolo. 

* 

* * 

Il pomeriggio dello stesso giorno 23 luglio 
fu impiegato in prove preliminari coi cervivo¬ 
lanti. Dopo qualche tentativo, si trovò un tacile 
modo di mandare su i cervi; un marinaio, arram¬ 
picato sull’asta della bandiera a poppa, teneva 
sollevato il cervo fin che il vento relativo do¬ 
vuto al moto della nave avesse buona presa 
sulla superficie del cervo stesso, e poi lo lasciava 
andar libero. La cordicella, a cui il cervo era 
legato, lunga 25-30 metri, si manteneva in ten¬ 
sione pur lasciandola gradatamente filare per 
tutta la sua lunghezza, e poscia se ne univa 
il capo al filo d’acciaio dell’arganetto. Il lancio 
avveniva così senza inconvenienti, e si formarono 
anche tandem di più cervi tirati a rimorchio 
dalla nave. Ma le difficoltà apparivano ben mag¬ 
giori, ogni qualvolta si trattava di ritirare i cervi 


Cervivolanti ripescati. 

a bordo. Non appena un cervo veniva calato 
abbasso in prossimità della nave, forse per ef¬ 
fetto di vortici o di rigurgiti d’aria dietro la 

o o 


1 L’attrezzatura del cacciatorpediniere non permetteva di ricorrere 
al procedimento usato dal Teisserenc de Bort nelle sue memorabili 
ascensioni di cervi su navi danesi nel Ivattegat, in aprile e maggio 
1903. il procedimento consiste nell’issare, a mezzo di una doppia 
sagola da bandiera, sull’albero poppiero una puleggia su cui si 
accavalla il cavo di ritegno del cervo nell’atto deila lanciata e 
nel momento dell’atterraggio. Prescrizioni analoghe si trovano 
esposte nell’opuscolo del Cap. Th. Scheimpflug “ Ueber Drachen 
Verwendung zur See ,, (Mittcilungcn aus dem Gcbiete des Seeve- 
sens, Jahrg. 1904, Heft IV c V). 


che, data la ristrettezza dello spazio disponibile 
all’estremità di poppa per le manovre, e data 
la bassezza del ponte, sovrastante poco più di 
un metro sul mare, non ci riuscì mai di pre 
servare il cervo dal toccar l’acqua. Toccar l’acqua 
il cervo - anche per un solo lembo -, tuifar- 
visi intieramente e schiantarsi il cavo di ritegno 
era tutto affare d’un attimo, tanta era la resi¬ 
stenza che opponeva l’acqua al traino del cervo, 
traino che non si faceva a tempo di evitare 
mollando l’argano. Tutte le prove fatte ebbero 
infallantemente questo esito. 1 Con una lancia 
s'andava poi a ripescare i cervi, ricuperandoli 
spesso in buono stato, ma talvolta più o meno 
malconci e deformati. 


nave stessa, il cervo cominciava a volteggiare 
in su e in giù descrivendo ampi mulinelli, tanto 
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su da una coppia di palloni, si unisce una pic¬ 
cola pila a secco, il cui circuito, mediante un 
contatto opportunatamente disposto, viene chiuso 
dal tamburo mosso dall’orologio del registratore, 
dopo che il tamburo abbia compiuto una fra- 





I palloni in ascesa. 


/.ione del suo giro corrispondente ad un tempo 
determinato, regolabile prima della partenza se¬ 
condo la volontà dell’osservatore. Un minuscolo 
elettromagnete, percorso dalla corrente della pila 
al momento del contatto, apre un gancio che 
lascia fuggir libero uno dei palloni. L’altro pal¬ 


lone superstite non basta più da solo a reggere, 
oltre al peso dello strumento, anche quello di 
una bottiglia appesa sotto il cestello ad un lungo 
spago di una cinquantina di metri; epperò il 
sistema discende fino a che la bottiglia non si 
tuffi in mare, rimanendo a galla, mentre lo 
strumento è tenuto sollevato dal pallone. Allora 
la nave corre al ricupero. 

Devo subito dire che 1 ’ apparato di sgancio 
non corrispose bene allo scopo; il suo funzio¬ 
namento si mostrò poco sicuro, poiché con so¬ 
verchia facilità avveniva 1’ apertura del gancio 
anche senza l’intervento della corrente elettrica '. 
Si cercò di rimediare in vario modo, rinfor¬ 
zando pure la molletta che fa contrasto all’an¬ 
cora dell’elettromagnete, ma senza buon esito. 
In un primo esperimento non si fece a tempo 
a dare libertà al sistema dei palloni, cestello e 
galleggiante, che il pallone agganciato scappò 
via. - Fu gonfiato immediatamente un altro 
pallone, e si riuscì ad avere un’ott'ma partenza; 
ma dopo un minuto appena di volata, ecco di 
nuovo sganciarsi intempestivamente il pallone! 
Tuttavia da questo esperimento, in cui il regi¬ 
stratore venne elevato a quasi 3C0 metri, si 
poterono trarre alcuni dati che esponiamo nella 
sottostante tabella. 

1 Lo stesso difetto nota il Cap. Hildebrandt nel suo rapporto 
sulla spedizione aerologica d*Islanda (dal giornale « Die \\ oche », 
1907, N. 38, p. 1680). 

2 Questo pallone fu poi ritrovato verso le ore 19 dello stesso 
giorno 23 da alcuni pescatori, che lo videro galleggiare a circa 
; miglia dalla costa a ponente dell’isola Palmaria. L’enorme di¬ 
stensione subita dalla stoffa del pallone, è indizio che il pallone 
liberato doveva essere salito a grandissima altezza; ed il punto 
in cui fu trovato, denota che negli strati superiori spirava in quel 
giorno vento di X\Y , cioè di direzione quasi opposta al vento 
che si aveva in basso. 


Esp rimento di PHLLONE*S0NDH. — 23 lufllio 1907. 


Strumento impiegato : Baro-termo-lgrografo Bosch n. 170 L 
Natura, cubatura e gas dei. pallone: Due palloni di 
gomma, mm. 1500 di diametro, accoppiati in tandem, 
riempiti d’idrogeno. 

Luogo dell’ ascensione : Nel meridiano di Genova, 
15 miglia a 6ud. 


b 

Carattere del tempo alla partenza: Nebulosità 1, 
cielo caliginoso; Q 2 ; Ci-Str in alto, Cu all’orizzonte; 
vento SSE forza 2; mare leggermente mosso. — Un’ora 
avanti della partenza era: temperatura 22 . 95 ; ten¬ 
sione del vapore 16.55; umidità relativa 79. 

Direzione del volo dei pai loni : I)a SSE a NNW. 


Ora 

li. m. 

Pressione 

barome¬ 

trica 

mm. 

Altezza 

sul mare 

m. 

Temperatura 

O» 

Gradiente 

termi ;o 

1 100 m. 

Umidità 

assoluta 

mm. 

Umidità 

relativa 

7 o 

Velocità 

verticale 

d’ascesa 

m/s 

Ventilazione 
(Densità aria 

X velocità vcrt.) 

OSSERVAZIONI 

t>-ia 

759-7 

3 

22.1> 

— 

U -7 

79 

— 

— 

Confronti prima del lancio. 

15.32 

_ 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Si lasciano liberi i palloni. 

1 5-33 

73 > ,2 

289 - 

21.2 

— 0.3 3 

12.9 4 

69 

4.8 

4-4 

Avviene lo sganciamento e la 
fuga d’ uno dei palloni ; 
quello rimasto scende Im¬ 
mediatamente. 

15.56 

759-9 

3 

22.55 

— 

16.3 

80 

— 

— 

Confronti dopo il ricupero. 


1 V. Catalogo N. 20 di Bosch, fig. 7-A. — Di questo e degli altri meteorografi Bosch possedevamo i grafici di graduazione ottenuti 
dal Dr. Kleinschmidt nell’Istituto meteorologico di Strasburgo. — La correzione di temperatura del barometro, per lo strumento n. 170, 
6 data dalla formola: 3 p= — AT ( 0 . 11 — 0 . 0 Ò 046 p). 

- 1 calcoli delle altezze furono fatti coll’aiuto delle tavole del LTznar (Die barometrische Hohenmessung, Wien 1904). 

3 Diamo il segno — per indicare che la temperatura diminuisce col crescere dell’altezza. 

4 Dato desunto dalla conoscenza dell’umidità relativa e dalla temperatura, adoperando le Tavole del Chistoni (Modena, 1893). 
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* 

* * 

Nei giorni 24 e 25 luglio le condizioni del 
tempo furono addirittura sfavorevoli alle ascen¬ 
sioni di palloni liberi: il cielo era coperto da 
basse nubi, donde ad intermittenze cadeva mi¬ 
nuta pioggia, su tutto l’orizzonte marino si 
distendeva una densa foschìa, per cui non era 
possibile seguire le trajettorie dei palloni e si 
correva rischio di non ritrovarli alla loro di¬ 
scesa in mare. Rinunziammo pertanto ai palloni, 
e tornammo a provare i cervivolanti. Ma per 
le ragioni esposte già prima, non ebbimo for¬ 
tuna neanche coi cervi. Dopo il mezzodì del 
24, si effettuò una bella volata di due cervi 
russi, marciando colla nave a tutto vapore 
contro il vento ; quando si ebbero svolti circa 
k 00 metri di cavo, i cervi penetrarono nelle 
nubi e rimasero sottratti per parecchio tempo 
alla nostra vista. Ci attendevamo una buona 
registrazione ; ma nel calare giù i cervi per 
rimorchiarli a bordo, essi caddero in mare, ed 
in questa contingenza andò perduto il meteoro- 
«rafo Marvin attaccato ai cervi. 

Nel giorno 25 si eseguì una lanciata con un 
solo cervo Kouznetzow, e col meteorografo 
Bosch per draghi, attaccato non al cervo, ma a 
50 metri da esso sul filo di ritenuta. L’altezza 
raggiunta fu molto modesta; tuttavia si ottenne 
un corto diagramma, dal quale deducemmo i 


valori della temperatura e dell’ umidità corri¬ 
spondenti all’ ordinata massima del barografo. 
Ne diamo qui sotto i risultati. 

* 

* * 

11 26 luglio, cessato l’opprimente scirocco 
dei due giorni precedenti, il cielo tendeva a 



Discesa dei palloni in mare. 


schiarirsi; e perciò ci decidemmo a preparare 
una nuova lanciata di palloni-sonde. Persa la 
fiducia nel congegno, elettromagnetico di sgan¬ 
ciamento, ne feci a meno, e costituii un tandem 


Esperimento di CERV0-V0LHNTE. — 25 luglio 1907. 


Strumento impiegato: Baro- termo -igro- anemografo 
Bosch per draghi n. 142 l , in astuccio d’alluminio. 
Qualità e numero dei cervi : Un solo cervo Koutznetzow 
vt mq). 

Luogo dell’esperimento: Tra 7 e 17 miglia da Genova, 
contate sulla direzione SE. 


Carattere del tempo durante l'esperimento: Nebulo¬ 
sità 10; nebbia in basso; (h)"’; Str e Str-Cu ; gocce di 
pioggia; mare leggermente mosso. — Un’ora prima 
del lancio era: temperatura 22.45; umidità asso¬ 
luta 16.43; umidità relativa SIA 


Ora 

h. m. 

Pressione 

barome¬ 

trica 

mm 

Altezza 

sul mare 

m 

Temperatura 

C» 

Gradiente 

termico 

Af/ 100 m 

Tensione 

del vapore 

mm 

Stato 

igrometrico 

0 

/ « 

Direzione 

e forza del 

vento 

OSSERVAZIONI 

10.50 

760 

3 

22.75 

— 

15.4 

75 

SE 3 

Confronti a bordo prima del lancio. 

10.54 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Innalzamento del cervo col meteorografo. 

11.05 

741 

223 

20.35 

— 1.1 

.3.8 

?» 

SE 2 

Massima velocità della nave e massima al¬ 
tezza raggiunta dal cervo. 

u.14 

— 

— 

— 



— 

— 

Si comincia a riavvolgere il cavo sull’ar¬ 
gano. 

11.20 

760 

3 

22.8 


1.|.6 

71 

SE 2 

Ritirato lo strumento ; osservazioni di 
bordo. 


1 V. Catalogo Bosch, ftg. 8, — L’anemografo non ha funzionato in modo soddisfacente. 
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di due palloni legati alla solita maniera; sol¬ 
tanto chiusi l’appendice d’uno dei palloni con 
un tappo portante un piccolo foro, in modo che, 
per effetto della sfuggita di gas, dovesse neces¬ 
sariamente essere limitata l’altezza dell’ascen¬ 
sione. Questo provvedimento si imponevaacausa 
delle nubi che ancora ingombravano l’orizzonte. 


L’altezza raggiunta risultò invero più bassa di 
quanto desideravasi ; i palloni vagarono parec¬ 
chio tempo mantenendosi intorno alla quota 
massima, per brevi istanti furono avvolti da nubi, 
poi lentamente presero a discendere, e il loro 
ricupero fu facile. Riportiamo qui la tabella del 
riuscito esperimento. 


Esperimanto di P»LL©NE=S©ND7l. - 26 luglio 1907, 


Strumento adoperato : Meteorografo Bosch n. 170. 

Natura, cubatura e gas dei. pallone : Coppia di pal¬ 
loni da 1500 mm., riempiti di H. 

Luogo della partenza: A 31 miglia a sud da Genova. 

Carattere dei. tempo alla partenza: Nebulosità 10, 
aria chiara; (»)'; Str uniformi ; vento XNE forza 3; 
mare mosso. 

Punto della discesa : Circa 13 miglia più a sud del 
primo punto. 


Condizioni del tempo alla discesa: Nebulosità 1 ; (t)' 2 ; 
pochi Ci-Str dalla parte di sud; vento N forza 1; 
mare mosso. 

Direzione della traiettoria dei palloni: Da NNW 
a SS E. 

Durata dell’ascensione: 90 minuti. 

Velocità media orizzontale dei palloni : 4.4 m/s. 
Massima altezza: 1600 m. 

Minima temperatura : 15.7. 


O Vii 

P ressi 0: c 

A 1 terza 

Temperatura 

Gradiente 

Tensione 

Umidità 

Velocità 

Ventilazione 


baronie- 

sul mare 

termico 

del vapore 

relativa 

verticale 

(densità aria 

OSSERVAZIONI 




trica 


C» 






li, m, s. 

rara. 

m. 

Ai 100 m . 

mm. 

11 

/ Il 

ra/s 

X veloc. vert.) 









5 



10.09 

758.2 

3 

22.2 


15.0 

74 



Confronti a bordo. 

I I .07 

— 

— 

— f 

— 0.52 

— 

— 



Partenza dei palloni. 








'•3 

1.2 


I 1. 10.20 

-36 

261 

2 1.0 1 


15.0 

81 

'•3 

1.2 


11.13.0 

7*9 

463 

19.8 

i 


12.0 

/O 

I . I 

1.0 


11.15.40 

7 ° 5 

632 

19-) [ 

— 0.38 

9.9 

59 







• 



I . I 

0.9 


11.18.40 

639 

829 

« ( 


8.4 

>2 

i -5 

'•3 


II.2I.20 

670 

1068 

17-s 


/ ‘ 1 

5 2 

1 . I 

0.9 


11.23.50 

657 

1235 

16.6 

- O.jO 

/ * 1 

5 5 

1 . I 

0.9 


11.26.20 

644 

1405 

15.3 


7*3 

5 5 

0.2 

0.2 

* 

I 1.40.OO 

630 

1592 

15.7 (?) 


8.1 

61 



E cessata l’ascesa; manca la 
ventilazione. 

u.59 

630 

(1600) 

— 


— 

— 



[ palloni, dopo aver planato 
per circa 23 minuti, cornili- 








— 

— 

ciano a ridiscendere. 

12.3.50 

6^2 

1440 

16.6 


9-7 

69 

0.5 

0.4 


I 2. I 1.20 

659 

1217 

18.8 

— 0.67 

9-7 

60 

0.9 

0 7 


12.1S.40 

689 

83 S 

20.0 


IO. I 

S S 

0.7 

0.6 


12.23. IO 

704 

649 

53 » 

21.9 


12.9 

66 

0.4 

°*3 


12.28 IO 

7 D 

23.2 

m 

.5.8 

7 > 

0.6 




12.34.20 

73 2 

3°9 

22.9 


> 3-3 

64 

1.3 

1.2 


12.37 

— 

— 

— 


— 

— 



Tuffo in acqua del galleg- 









giantc e del pallone sgonfio. 

13.7 

758.2 

! 3 

22.7 


14.8 

7 2 



Confronti dopo il ricupero; 



1 







il « Fulmine » fa rotta verso 
S. Margherita Ligure. 
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Col 27 luglio eravamo giunti al termine del 
periodo stabilito per gli esperimenti aerologici 


quantità notevole di gas, superiore al bisogno 
previsto, e non essendo stato possibile rifornirci 
d’idrogeno a Genova, ci trovammo nell’ultimo 
giorno ad avere estrema penuria di gas. Pertanto 


Il « Fulmine » nel porto di Santa Margherita. 



internazionali. Chiudemmo la nostra serie con 
un altro lancio di palloni-sonde. Avendo con¬ 
sumato, nelle prime infruttuose prove, una 


fummo costretti a combinare un tandem con un 
pallone da 1500 ed un altro piccolo da 500, (die 
tu gonfiato con grande tensione, sia per guada- 


Esperimento dì P»LL©NE-S©ND». — 27 luglio 1907. 


Strumento adoperato: Registratore Bosch n. 170 . 

Natura, cubatura e gas del pallone: Un pallone da 
1500 accoppiato con uno da 500 , pieni di li. 

Luogo della partenza : A 23 miglia dalla Punta di 
Portofìno, in direzione SÀV. 

Carattere del tempo durante l’ascensione: Nebulo¬ 
sità 0; (h)' j ; qualche Str sull’orizzonte; vento SE 
forza 2 - 3 ; mare lungo. 


Ora 

Pressione 

Altezza 

Temperatura 

Gradiente 

Umidità 

Umidità 

Velocità 

Ventilazione 


baronie- 

sul mare 

termico 

assoluta 

relativa 

verticale 

OSSERVAZIONI 



(densiià aria 


irica 


C" 






li. m. s. 

mm. 

m. 

A/ ( loom. 

mm. 

0 ' 

0 

m/s 

X vcloc. vert.) 


1 I.3O 

762 

3 

22.1; 


16 .3 

84 



Confronti prima dell' asccr- 





1 





sione. 

I I..|I 

— 

— 



— 

— 



Si dà libertà ai palloni. 








1 0 

0.9 


u.17.1 ; 

?)• 

>63 

19.9 

— 0-33 

■ 3-7 

79 

o.S 

0.7 


11 ■ 54 - 10 

704 

687 

19.4 ' 


12.4 

71 

0.7 

0.6 


11.59.2-, 

636 

910 

19.2 


9-9 

60 



Vec.tilnzior.e scarsa. 

12.0.20 

— 

— 



— 

— 



1 palloni planano per circa 
un minuto alla massima al- 

I 2.2.4O 

7 1 7 

33 ° 

.9.6 


il.. 

68 

2 -7 

2.3 

tozza, e poi ridiscendono. 





— °-33 



CC 

3-4 


12.5.O 


“— 



— 




Il cestello si posa sull’acqua. 

I2.3O 

762 

3 

22.2 


16.4 

83 



Osservazioni a bordo. 


Direzione presa dai palloni: Prima verso N'W, poi 
girati verso S. 

Durata dei.l'ascensione : 24 minuti. 

Altezza raggiunta : dio m. 

Minima temperatura : 19 . 2 . 
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gnare in forza ascensionale (scegliendo anche 
un galleggiante più leggiero), e sia per la spe¬ 
ranza che, quando il sistema fosse salito a 
buona altezza, dovesse avvenire lo scoppio del 


tavoletta di sughero sotto al cestino dello stru¬ 
mento, si potè raccogliere questo sull’acqua senza 
danno notevole. I risultati di quest’ultima espe¬ 
rienza sono riportati nella pagina antecedente. 



piccolo pallone e non del grande. Le cose però 
passarono diversamente. Avvenuta 1 ’ ascesa, 
senza neppure aver toccato i 1000 metri, il pal¬ 
lone grande, per qualche difetto del materiale, 
sfiatò per una crepa prodottasi nella calotta 
superiore, e ciò pose prematuro termine all’ascen¬ 
sione. Rimase gonfio il solo pallone piccolo, il 
quale era insufficiente a sostenere il cestino ; 
essendoci però premuniti contro un eventuale 
tuffo dell’apparato in acqua, coll’adattare una 


* 

* * 

Per completare la nostra relazione sugli 
esperimenti compiuti a bordo del cacciatorpe¬ 
diniere, rimane a dar cenno delle misure elet¬ 
triche del Dott. Pacini. Queste formano oggetto 
di un’ estesa nota, da lui compilata, che vedrà 
presto la luce sul Nuovo Cimento ; qui basterà 
ricordare che dalle misure di jonizzazione del¬ 
l’aria fatte dal Pacini coll’apparecchio Ebert 
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ultimo modello, è risultato che con mare tran¬ 
quillo ed a parecchi chilometri dalla costa si 
possono ottenere, pel numero degli ioni, valori 
sensibilmente vicini a quelli che si riscontrano 
sui continenti ; anche con cielo sereno, detti 
valori sono relativamente molto bassi ; quando 
poi il mare è mosso od agitato, la jonizzazione 
presenta una pronunciata unipolarità. 

Il Dott. Pacini si era inoltre proposto di stu¬ 
diare la natura della radioattività indotta sopra 
un filo metallico carico negativamente ed 
esposto all’aria sopra la superficie delle acque, 
ed in particolare egli desiderava riconoscere se 
l’attività acquisita dal filo fosse in parte dovuta 
ai prodotti di disintegrazione del Torio, come 
avviene per i corpi attivati in vicinanza del 
terreno ; ma dalle esperienze eseguite non si 
potè stabilire la presenza di questo corpo ra¬ 
dioattivo nell’aria in alto mare. 

* 

* * 

Nei riguardi dell’aerologia, l’esito della nostra 
breve crociera nel golfo Ligure fu, in verità, 
assai modesto; il che è dipeso sopratutto dalle 
avverse condizioni del tempo durante la mag¬ 
gior parte della settimana dedicata agli esperi¬ 
menti. Non mancarono inoltre contrattempi di 
vario genere, soliti a verificarsi in simili imprese; 
anche parecchie delle altre contemporanee spe¬ 
dizioni aerologiche-marittime non furono favo- 
rite dalla fortuna maggiormente della nostra. 

A noi appare molto confortevole 1 ’ esempio 
offerto dalla missione scientifica riunita a bordo 
del « Fulmine », colla quale si è dimostrato 
tutto il vantaggio che in ricerche di meteora- 
logia marittima può ottenersi dalla cooperazione 
dei due Istituti, 1 ’ Idrografico di Genova ed il 
Meteorologico di Roma. Confidiamo pertanto 
che il Ministero della Marina, seguendo il pro¬ 
gramma prefissosi di coadiuvare per quanto gli 
è possibile, l’incfemento degli studi aventi atti¬ 
nenza con le discipline nautiche, vorrà anche 
per l’avvenire assecondare le iniziative che, nel¬ 
l’interesse della scienza, saranno prese di comune 
accordo fra i due suddetti Istituti. E se il pre¬ 
zioso aiuto del Ministero della Marina si avrà 
anche nel caso che per la ventura estate la 
Commissione Aerologica Internazionale deliberi 
analoghi esperimenti da eseguirsi in mare, siamo 
certi che, facendo tesoro dell’esperienza da noi 
acquistata nelle prove del luglio scorso, ci sarà 
possibile conseguire risultati ben più brillanti. 


* 

* * 

Nel porre termine alla mia comunicazione 
sento il dovere di esprimere vivi ringraziamenti 
al chiaro Comandante del « Fulmine », Capi¬ 
tano Gustavo Orsini, che tanto efficacemente 
si adoperò per la buona riuscita degli esperi¬ 
menti e che con infinite cortesie verso la nostra 
missione cercò di renderci comoda e gradevole 
la vita di bordo, all’Ufficiale in seconda, tenente 
di vascello S. Denti di Piraino, al quale devesi 
l’accurata carta delle rotte seguite dal « Fui- 
mine », che abbiamo voluto riprodurre qui 
rimpicciolita ; e ci è grato altresì ricordare il 
tenente macchinista Ciro Riccio, i sottufficiali 
Bompani e Auriemma. Una calda parola di lode 
va tributata all’intero equipaggio del cacciator¬ 
pediniere, che con vero slancio ed entusiasmo 
prestò l’opera sua per tutte le operazioni di 
gonfiamenti e di lanci dei palloni e dei cervi 
volanti. L. Palazzo. 


Cronaca Aeronautica 


Ascensioni in Italia. 

Milano, 22 dicembre 1907. — Aerostato Milano 
2000 me. gas illuminante; aeronauti: sig. Carlo Crespi, 
pilota, sigg. Fiori, Vcnzaghi, Bettini, Marcora, Pozzi, 
Solbiati. Discesa a Arsago presso Treviglio. 

Milano, 22 dicembre 1907. — Aerostato Verdi, del 
sig. Fiori, 1200 me. gas illuminante; aeronauti: capi¬ 
tano Frassinetti, pilota, sigg. Cobianchi, Brunelli, Fiori. 
Discesa a Prealboino presso Brescia. 

Milano, 6 gennaio 1908. — Aerostato Verdi, 1200 me. 
gas illuminante; aeronauti: sig. Fiori Erminio, pilota, 
sigg. Longhi, Fiori P., Belotti. Discesa a S. Damiano 
presso Monza. 

Roma. 12 gennaio 1908. — Aerostato Sparviero, del 
sig. Steffanini, 900 me., gas illuminante; aeronauti: si¬ 
gnor Steffanini, pilota, sigg. march, dottor Ettore Levi, 
ing. Sforni. Discesa ad Anzio. 

Roma, 18 gennaio 1908. — Aerostato Sparviero, 
900 me. gas illuminante; aeronauti: ten. Cianetti, pi¬ 
lota, sigg.Verduzio, Ferrari. Discesa presso Nettuno. 

Torino, 18 gennaio 1908. — Aerostato Santarcllina , 
1000 me. gas illuminante ; aeronauti : sig. M. Borsalino, 
pilota, ten. dottor Luigi Mina. sig. Grandi. Ascensione 
festeggiante l'inaugurazione della Mostra Automobili¬ 
stica. S. A. R. il Duca di Genova onorò di sua presenza 
i preparativi dell’ascensione ed assunse il comando della 
partenza ordinando il « lasciate ». Vicissitudini di cor¬ 
renti contrarie portarono l’aerostato due volte sopra 
Torino, che discese finalmente alle ore lb presso Bor- 
garo. 

Torino, 19 gennaio 1908. - Aerostato Milano, 2000 ntc. 
gas illuminante; aeronauti: sig. Celestino Usuelli, pi¬ 
lota, Coniugi Vaccarino, signorina Giulia Borsalino, 
sig. Giuseppe Medici. 11 sig. Usuelli ci dà queste notizie 
interessantissime : 

Il lenente Mina ci dà la partenza a mezzogiorno 
in punto, passiamo sui colli di Superga nella dire- 
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zione dì Chieri, mantenendoci sotto ai 1000 m., poi 
innalzatici a 2000, giriamo ad Ovest riattraversiamo 
il Po oltre Moncalieri e avanziamo verso la valle di 
Susa. Giunti all’altezza di 4000 m. ritorniamo sui 
nostri passi in direzione di Torino ove decido scen¬ 
dervi per la novità. 

Contavamo già 4 ore di navigazione, con discesa 
rapida mi abbasso al centro della città nei pressi di 
piazza Castello, percorro il tragitto di forse un chilo¬ 
metro sfiorando i tetti coll’estremità del cavo, oltre¬ 
passo un ultimo ca eggiato alto e adocchiata una 
piazza sufficientemente grande fiancheggiata dalla via 
di Francia, manovro con prestezza e prendo terra al 
posto desiderato. 

Correva per le strade una folla di gente che ci ri¬ 
ceve fra applausi e lo spazio a noi d’attorno è repen¬ 
tinamente invaso dall’umano consorzio. Noi rima¬ 
niamo tranquilli in navicella, finché un brigadiere , 
gentilmente pregato, va in cerca di altri carabinieri 
che coadiuvati da varie guardie di città formano la 
catena all’intorno procurandoci lo spazio ucce savio 
allo sgonfiamento e ripiegamento. 

Le operazioni vengono condotte presto a termine e 
mezz’ora dopo, scortati dalla folla festante, prendiamo 
posto sul tramvia di città a 20 metri da noi. 

Ecco l’ideale delle discese e anche col dirigibile 
non : i sarebbe potuto sperare di meglio. 

Celestino Usuei.li. 

N. d. ‘iO Ci felicitiamo col sig. Usuelli per le sempre nuove 
e splendide prove della perizia con la quale egli emerge come- 
pilota. 

Roma, 19 gennaio 1908. — Aerostato Pidcs III, 
900 me. gas illuminante; aeronauti: dottor Helbig, pi¬ 
lota, prof. Raffaele Bastianclli c signora. Discesa presso 
il M. Soratte. 

Roma, 22 gennaio 1908. — Aerostato Fides IV, 
1250 me. gas illuminante; aeronauti: ten. Pugtieschi, 
pilota, duca di Gallese, conte Pompeo dì Campelio, De 
Frankenstein conte Enrico. Discesa a Forte Ostiense. 

Roma, 23 gennaio 1908. — Aerostato Fides III, 
200 me., gas illuminante; aeronauti: dottor Helbig, pi¬ 
lota, Conte 1 2 3 * 5 Piccolomini, avv. P. Sella. Discesa presso 
Nettuno. 


Aviazione. 


Regolamento emesso dal “ Signal Corp „ degli 
Stati Uniti per la fornitura al Governo d’un 
aeroplano d'uso militare. 

Tale regolamento è in tutto simile a quello che pub¬ 
blichiamo nella rubrica Dirigibili — non ne diamo 
quindi che un sunto per non ripeterci. Per il testo 
originale V. Scicnlific American Supplcmenl, N. 1" gen¬ 
naio 1908. 

1. Le offerte in duplicato saranno ricevute sino 
alla mezzanotte del 1" febbraio 1908. 

2. 11 progetto deve riguardare un aeroplano a puro 
sostentamento dinamico, senza uso di gas ed altri mezzi. 

3. Il Capo del Signal Corpo si riserva il diritto di 
visitare tutti i processi di costruzione, e rigettare tutto 
od in parte il materiale non soddisfacente. 

1. L’aeroplano sarà accettato dopo le apposite 
prove di volo durante le quali dovrà soddisfare a tutto 
quanto nel Regolamento è accennato. Il Governo si ri¬ 
serba di rifiutare ogni e tutte le proposte. 

5. L'offerta deve essere fatta a mezzo di progetto 
completo e dettagliato con disegni in scala, e specifi¬ 
cante : la velocità caratteristica dell’aeroplano, la super¬ 
ficie alare, il peso, il motore ed organi propulsori, i 
materiali vari di costruzione. 


6. L’aeroplano deve essere di facile composizione 
e scomposizione e trasporto in vagone militare, deve 
essere composto e pronto a partire in un ora. 

7. Deve portare 2 persone del peso complessivo di 
160 kg. e tanta benzina o combustibile pel motore per 
200 km. 

8. La velocità media dovrà essere di 64 km. all’ora 
in aria tranquilla, se al disotto di 57 km. sarà rifiu¬ 
tato. Il Regolamento stabilisce ancora, similmente 
come in quello per il dirigibile, la proporzionale in 
perdita o premio sul prezzo convenuto per l’aeroplano 
in relazione alle velocità risultanti alle prove inferiori 
o superiori alla media soprafissata. 

9. La verifica della velocità sarà fatta durante 
prove con vento contrario e favorevole. Il Governo si 
riserva di rifiutare l'apparecchio che in tali prove non 
soddisferà alle condizioni volute. 

10. 11 collaudo sarà fatto con una prova di volo 
della durata di 1 ora, con ritorno al punto di partenza 
ed atterraggio senza alcun danno in modo 1’aeroplano 
possa subito ripartire e compiere altra prova. Du¬ 
rante l’ora di prova dovrà fare varie evoluzioni dalle 
quali risul ino tutte le doti volute di stabilità ed equi¬ 
librio, alla partenza, in volo, alla discesa, con e senza 
vento. L’apparecchio dovrà poter essere ir Rizza to in 
qualunque paese, quali che sieno le condizioni del ter¬ 
reno e meteorologiche, dovrà poter scendere senza danni 
in campi senza prefissa località e senza alcuna prepa¬ 
razione speciale, e senza danneggiarsi, dovrà essere 
provvisto di organi di sicurezza per la discesa in caso 
di arresto del motore durante il volo. 

11. Saranno fatte 3 prove di velocità e 3 prove di 
durata, tutte in un periodo di 30 giorni dalla data della 
consegna, che dovrà essere fatta a Fort Myer, Virginia. 

12. A contratto convenuto sarà data dai fornitori 
una cauzione del 10 0(0 del prezzo pattuito per la velo¬ 
cità media di km. 64. 1 fornitori dovranno obbligarsi ad 
istruire il personale militare nel minimo tempo possibile. 

Aeroplano Far man n. 1. 

21 dicembre 1907. Nuove prove di messir a punto 
dell’apparecchio in seguito alle modificazioni apportate 
(V. N. preced.). 

11 gennaio 190S. Compie splendidi viraggi descri¬ 
vendo due circuiti chiusi perfettissimi a circa 6-8 metri 
da terra, durata massima del volo minuti 1 e 45 secondi. 

13 gennaio. In presenza (Iella apposita Commissione 
vince il premio « Deutsch-Archdeaeon » di L. 500110 per un 
circuito chiuso determinato da una linea di partenza co¬ 
stituita da due pali distanti fra loro di 50 metri e da 
un palo a 500 metri di distanza da detta linea, cd attorno 
al quale l’aeroplano deve compiere in pieno volo un viraggio 
completo ritornando sempre in pieno volo a tagliare la 
linea di partenza: - percorso totale compiuto ni. 1501) circa. 

I! Far man con la vittoria del 13 gennaio resta doten- 
tore in Europa del record di distanza in aeroplano, 
ed è pure vincitore del premio di L. 2500 costituito 
dal Daily Mail nel 1907 per il primo aviatore dal 
quale venisse compiuto in primo volo un circuito chiuso 
di 1(2 miglio di sviluppo. 

La vittoria fu festeggiata a Parigi con un magnifico 
banchetto organizzato A&WAero-Club de France, la sera 
del 16 corrente, al Farman, ai F.lli Voisin per i loro 
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studi e le loro costruzioni, ed al Levavasseur per i 
bei risultati dovuti ai progressi raggiunti dal motore 
. 1 uto inette. 

'L'Auto del 17 Gennaio riporta i discorsi principali 
pronunziatisi in quell i sera, tutti inneggianti all'avve¬ 
nire dell’aviazione. Alla line del banchetto furono con- 



Circuito chiuso descritto dall’ aeroplano Karman, vincendo il 

premio Deutsch-Archdeacon di L. 50000 (13 gennaio 1908). 

segnati al Karman gli chéques dei premi vinti, ed uni¬ 
tamente ai F.lli Voisin ed al Levavasseur le medaglie 
rispettivamente assegnate dall’ Acro-Club de Franco 
c dal Sig. Triaca. 

Secondo 1’ Anto del 14 gennaio i record in aeroplano, 
stabiliti dal Farman, sarebbero: 

record di durata minuti 1 e 28 secondi 

record di distanza metri 1800 

record di velocità km. GS circa all’ora. 

Aeroplano Farman n. 2. 

Fin dallo scorso dicembre era in studio nei labora¬ 
tori Voisin questo nuovo tipo che se h i qualche rela¬ 
zione col modello Langley e col Bleriot N. 5, tuttavia 
se ne distacca per nuove particolarità interessanti. 

Sono due corpi di superficie alari collegati in tandem 
longitudinalmente a mezzo di una carena affusolata di 
14 metri di lunghezza. 11 corpo anteriore è composto 
di tre paia di superficie alari di 7 metri di apertura 
disposte a gradino fra loro, in modo però che non si 
disturbino reciprocamente e l’azione ed efficacia di ogni 
paio siano sempre le massime, - il paio di punta ruota 
attorno ad un asse trasversale passante per il centro 
di pressione della superficie alare, e per tale movimento 
funziona anche da timone di profondità. 


11 corpo posteriore ò composto di 2 paia di superficie 
alari, di un'apertura un po’ minore di quella del corpo 
anteriore, e pure disposte a gradino. 

Dietro a tale secondo corpo di superficie alari sta 
il timone verticale. 

Superficie totale di sostentamento 45 metri quadrati. 

L’elica avrà m. 2.50 di diametro e sarà mossa da un 
motore 50 ITP, di una delle più rinomate ditte anziane 
dell'industria automobile. 

Sarà posto in costruzione nel corrente gennaio. 

Aeroplano Delagrange n. 2. 

Ultimato, fin dal 4 gennaio fu trasportato al Campo 
d'Issylez Moulineaux per la messa a punto, hi quasi 
simile al n. 1 ed al Farman n. 1 salvo piccole modifi¬ 
cazioni. Tra queste vi è il radiatore applicato al mo¬ 
tore per poter compiere percorsi di maggiore durata. 

Aeroplano Gastambide-Mengin. 

Abbiamo dato nel num. precedente i dati principali 
di costruzione di tale apparecchio, aggiungiamo ora che 




Aeroplano Gastambide-Mengin 


le ali sono collegate al corpo dell’apparecchio a mezzo 
di un sistema di guide che le rende facilmente smon¬ 
tabili, e sono mantenute fisse al corpo stesso da un 
nuovo ed originale sistema di armature in sottile la¬ 
miera d’acciaio, avente il vantaggio di offrire una 
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minima resistenza all’aria ed una solidità maggiore che 
non i semplici fili metallici. 

Il telaio delle ruote portanti è orientabile tanto nel 
senso longitudinale che traversale, ed ù combinato in 
modo da evitare quanto più possibile, e smorzare, l’urto 
al suolo negli atterraggi. 

Dopo molte esperienze su piccoli modelli fu stabilito 
all’aeroplano un angolo d’attacco invariabile e per mo¬ 
dificare la velocità vien fatto solo assegnamento sulla 


Un’ importante scommessa cT aviazione 
fra due soci della S. 75 . I. 

I nostri due ben noti Soci sig. Alfredo Vonwiller e 
sig. Vincenzo Fiorio hanno scommesso fra loro L. 100,000 
da pagarsi dall’uno all’altro, che entro il 1908 avrà co¬ 
perto in aeroplano il percorso di 1500 metri sulla pista 
dell’autodromo di Palermo, e nel caso il percorso sia 



Aeroplano Gastambide-Mengin. 


delicatezza c sensibilità del motore, abolendo conse¬ 
guentemente il timone di profondità. 

L’elica dette alla prova al banco 140 kg. di trazione, 
con motore 8 cilindri Antoinette, promettendo cosi 
il sollevamento ad una velocità di 55 km. all’ora. Alcune 
rivendicazioni di priorità fra T Esnault-Pelterie ed il 
Ferber intorno a tale aeroplano non ebbero alcuna im¬ 
portanza e seguito. 

15 gennaio. Inizia al campo di Bagattelle le sue prove 
di messa a punto. 

Aeroplano Sanfos-Dumonf n. 19. 

Fino dal 28 dicembre è pronto per nuove esperienze. 

Aeroplano Pischoff. 

15 gennaio. Sono riprese le sue prove e riesce a 
volate di 30-40-80 metri. 

Aeroplano ad ali battenti Bazin. 

Nell 'Aérophile del gennaio 1908 sono dati alcuni det¬ 
tagli di tale aeroplano che il Bazin vuol differenziato 
dagli ortopteri, non avendo che lontana analogia con 
gli esseri alati con tal nome classificati. Diamo due ve¬ 
dute del modello esperimentalc già da tempo in prova. 
L’ A. con meccanismi appositi intende coi piedi gover¬ 
nare la coda o timone, e con le spalle e le mani variare 
l’apertura e rigidezza delle superficie alari; ad un mo¬ 
tore di 12 TIP. sarebbe confidata la battuta delle super¬ 
ficie stesse, ottenuta a mezzo di due manovelle agenti 
su due bilancieri solidali con le rispettive ali. La rialzata 
di queste sarebbe affidata a due briglie di caoutchouc. 
L’aeroplano completo avrebbe; apertura 14 m., lun¬ 
ghezza 8 m., superficie alare 22 mq., peso kg. 178, essendo 
tutto costruito in bambou, acciaio e taffettas. 


compiuto da entrambi il vincitore sarà quello che 
avrà fatto il miglior tempo. 

Tale scommessa ha spinto l’Archdeacon e l’I ng. Pesce 
a farsi promotori della conversione del premio delle 



Aeroplano ad ali battenti Bazin. 


L. 100.000 in una nuova gara sensazionale di aviazion e 
aperta ai Francesi ed agli Italiani avente lo scopo di 



Aeroplano ad ali battenti Bazin. 


mantenere ed anzi sempre più eccitare l'emulazione 
fra i costruttori e gli aviatori, specie'dataTa probabilità 
clic il premio Deutsch-Archdcacon di L. 50000 fosse presto 
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vinto dal Farman, come difatti avvenne il 13 gennaio. 

Riportiamo qui la risposta data in proposito al 
sig. Archdeacon dal sig. Fiorio : 

Monsieur le Directeur de “L’Auto ,, 

J’ ai pris connaissance, ce matin, dans “ l’Auto „ de la lettre 
ouvertc que M. Ernest Archdeacon adresse à mon ami Vonwiller 
et A moi. 

Jc connais trop 1 ’esprit sportif de M. Ernest Archdeacon pour 
ne pas comprendre qu’il ait vu, dans notre pari, une occasion 
propicc pour la cròation d’un prix important, destinò à encourager 
ceux qui recherchent la solution de ce si intéressant problème 
qu’est la conquòte de l’air. 

Mais, il convient, je crois, de mettre Ics choses au point. 

Le pari fait entre M. Vonwiller et moi est la simple consò- 
quence de I’amour que nous avons tous deux pour le sport. 
M. Vonwiller est depuis longtemps dòjà un fervent adepte de la 
locomotion aèrienne. 

Pour moi, encorc qu’officiellement je ne me sois jantais jusqu’à 
ce jour occupò de ce sport nouveau — on ne peut tout pratiquer 
à la fois — j’avais dòjà eu, il y a quelque temps, une conversatimi 
avec M. Gianturco, qui fut en Italie ministre des Travaux Publics, 
conversation dans laquelle nous avions òtudiò la possibilitò d’un 
grand concours qui donnerait, en Italie, l’impulsion nécessaire pour 
que les òtudes dejà faites par nos compatriotes puissent aboutir 
à un ròsultat apprèciablc. 

La uiort de M. Gianturco est venue nous arròter dans cotte voie. 

Derniòrement, au cours d’une conversation, nous avons conciti, 
Vonwiller et moi, le pari que vous connaissez, cncore que ni l’un, 
ni T autre de nous ne soit tròs export en aviation proprement dite. 

Nous ferons, chacun, sportivement, notre possible pour gagner 
notre pari. Peut-étre un seul ròussira-t-il. Mais, comment pou- 
vons-nous engager, dòs à pròsent, une somme tròs forte, alors 
que nous ignorons si le pari doit rèussir, et si les 100,000 francs 
devront ótre payès ? 

Si nous réussissons, si un ròsultat appròciable est obtenu, le 
gagnant du pari pourra, à cotte epoque, faire de son gain tei 
usage qui lui conviendra. Mais, dans 1 ’ òtat actuel, il me parait 
difficile de crèer un prix de 100,000 francs pour un parcours de 
25 kilomètres, puisque, jusqu’d pròsent, aucun aéroplane n’a òtò 
capable de couvrir t kilomòtre seulcment. 

Le jour qu’on aura la certitude de voir se mettre en tigne, 
avec des chances de succòs dix apparcils seulemcnt, je puis presque 
vous promettre que les aviateurs trouveront, à Palermo, l’occasion 
de gagner un beau prix. jusque là, nous laisserons faire les ini- 
tiatives privòes, et travaillerons chacun de notre còte, pour obtenir 
le premier ròsultat. Nous verrons dans la suite. 

D’ ailleurs, avant de conclure, ne considércz-vous pas que ce 
pari de 100,000 francs constitue dòjà un cncouragcment à l’aviation, 
puisque des appareils nouveaux devront ótre con?us et exòcutòs, et 
que, pour que le pari soit gagnè, il faudra un appareil plus parfait 
que tous ceux établis jusqu’à ce jour ? 

Voilà la seule ròponse que je puisse faire à M. Archdeacon. 
Cette ròponse, naturellement, n’engage que moi. Je ne connais 
pas l’opinion de M. Vonwiller, actuellement à Rome. 

Recevez, mon clicr Directeur, toutes mes amitiòs. 

Vincenzo Florio. 

L’interessamento che il sig. Fiorio porta ora all’avia¬ 
zione ci fa bene sperare che presto possa costituirsi in 
Italia una fiorente industria di costruzioni areonautiche, 
tanto più che l’Italia è fra le Nazioni che più risenti¬ 
ranno vantaggio economico e morale dalle applicazioni 
dell’aeronautica. 

Il sostentamento specifico dei migliori aeroplani. 

L'.ìk/o del 10 gennaio riporta un’intervista del suo 
redattore d’aeronautica col noto Ing. Drzewiecki nella 
quale questi ha specialmente messo in rilievo come 


alcuni tipi di aeroplani in esperimento tendano ad un 
eccesso di peso portato per metro quadrato. 

La tabella che qui riportiamo dimostra tale tendenza: 





Peso 

Aeroplano 

Superficie 

Peso totale 

per mq. di 
superficie 
alare 

Santos Dumont n. 19 

mq. 10.20 

kg. 110 

kg. 10.780 

Farman n. 1 

» 52.— 

» 530 

» 10.200 

Blòriot n. 6 

» 25. — 

» 425 

» 17.— 

Esnault-Pelterie 

» 18 . — 

» 305 

» 16.940 

II Drzewiecki crede 

che non 

dovrebbero 

superarsi 


i kg. 15 per metro quadrato. 

Va però notato che ciò dipende dalla velocità carat¬ 
teristica dell’aeroplano, velocità che col progresso dei 
motori leggieri e della tecnica delle costruzioni aero¬ 
dinamiche potrà ben tendere a dei meravigliosi risultati. 


Dirigibili. 

l^egolamento pubblicato dal “ Signai Corp „ degli 
Stati Uniti per la fornitura al Governo di un 
pallone dirigibile “ d’uso militare „. 

Schiarimenti preliminari. 

Il pallone dirigibile, di cui si parla in questo Rego¬ 
lamento consisterà in un involucro ripieno di gas clic 
sostiene un’armatura sulla quale si possa caricare il 
necessario macchinario propulsore. 

Norme per l’ispezione. 

L’Ufficiale capo del Signai Corps si riserva il diritto 
di visitare ogni e tutti i processi dFcostruzione. Il ma¬ 
teriale non perfetto sarà rifiutato dagli Ispettori. 

Norme per l' accettazione. 

Il dirigibile sarà accettato dopo apposite ascensioni 
di prova durante le quali esso dovrà soddisfare a tutto 
quanto è accennato in questo Regolamento. 

Il governo si riserva il diritto di rifiutare ogni e tutte 
le proposte. 

Requisiti generali. 

§ 1 . 

Le dimensioni del dirigibile saranno facoltative dal 
costruttore, sempre soggetto alle seguenti condizioni: 

L’involucro sarà costruito per essere gonfiato a idro¬ 
geno. 11 materiale pel gonfiamento sarà fornito dal 
Signai Corps. Il materiale per l’involucro sarà fornito 
dal governo. Esso è di seta coperto con una prepara¬ 
zione di alluminio, e non verniciato. Pesa kg. 0,165per mq. 
ed ha un minimum di resistenza di kg. 11,35 per cm. 
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I concorrenti dovranno stabilire nello loro proposte il 
numero di metri quadrati di materiale a loro occorrente. 
Le dimensioni e la forma dell’involucro sono a volontà 
del costruttore ; però la sua lunghezza non potrà essere 
superiore a m. 37. Il modello sarà esaminato dal capo 
del Sigimi Corpi di Washinton. 

§ 2 . 

Nell’ interno dell’ involucro vi saranno uno o due 
ballonels della capacità di 1[6 al minimo del volume 
tolale dell’involucro. Uniti ai ballonels vi saranno dei 
tubi di forma adatta commessi con un conveniente ven¬ 
tilatore per mantenere una costante pressione d’aria 
nei ballonels. 

Anche la costruzione dei ballonels sarà a carico del 
governo. Il materiale per [ballonels pesa kg. 0.81 per mq. 
ed ha un minimum di resistenza alla trazione di 
kg. 8,800 per cm. di larghezza. 

I concorrenti dovranno stabilire nelle loro proposte 
il numero di metri quadrati di materiale a loro occor¬ 
rente per questa costruzione. 


V ALVOLE. 

§ 3. 

Nella parte inferiore del ballonet e dell’involucro o 
nei tubi ad aria del ballonet vicino all’involucro, vi 
sarà, un’adatta valvola automatica destinata a lasciar 
sfuggire aria dal ballonet verso l’esterno. Sotto all’in¬ 
volucro vi sarà una sce nda valvola automatica desti¬ 
nata a lasciar sfuggire 1’ idrogeno dall’ interno dell’in¬ 
volucro alTesterno. Questa valvola dovrà essere co¬ 
struita in modo da poter essere aperta a volontà del 
pilota. 

§ 4 . 

La parte superiore dell’involucro sarà provvista di 
una zona stracciabile, la quale dovrà coprire un’apertura 
larga cm. 15 e lunga m. 1.80 con una corda, a nastro 
rosso, di strappamento ed attaccata nel modo usuale 
e pendente a portata di mano del pilota, corda la quale 
attraverserà un tappo di gomma, inserito in un anello 
di legno, impedendo così l’uscita del gas. 

§ 5 - 

Il sistema di sospensione e di armature deve avere 
un fattore di sicurezza di almeno 3; tenuto calcolo dello 
sforzo del vento, come del peso sospeso. 

§ 6 . 

Sarà maggiormente preso in considerazione un tipo 
dì costruzione, il quale possa prontamente essere ripie¬ 
gato e riposto. 

§ 7 . 

Il pallone dovrà portare 2 persone aventi un peso 
complessivo di kg. 1590 e, al minimo, kg. 45,400 di zavorra 
che servirà a compensare l’aumento di peso del pallone 
nel caso di ascensioni in tempo di pioggia. 

§ 8 . 

Il dirigibile dovrà avere una velocità di km 32 per 
oia in aria tranquilla, ma nelle proposte di spesa sarà 


tenuto conto della velocità raggiungibile secondo la 
seguente tabella: 


Velocità 

Pagamento a farsi 

Kilometri all’ora 32 

. ... 100 % 

» » 30,5. 

. . . . 85 » 

» » 29 . 

. . . . 70 » 

» » 27,3. 

. . . . 55 » 

» » 27,7 . 

. . . . 40 * 

Velocità inferiore a km. 25,7 

all’ora si rifiutano 

Velocità 

Pagamento a farsi 

Kilometri all’ora 33,8 . . 

... 115 % 

» » 35,4 . 

. ... 130 » 

. 37 . . 

145 » 

‘ » 38,8 . 

. ... 160 » 

§ 9. 



La velocità raggiunta nelle ascensioni di prova sarà 
determinata misurando il tempo che impiega il dirigi¬ 
bile nel percorrere a tutta velocità un tratto di lun¬ 
ghezza nota tra chilomo ro e chilometro contro vento 
ed a seconda del vento. Questa prova sarà soggetta a 
tutti quei dettagli addizionali che vorrà stabilire il capo 
del Sigimi Corps volta per volta. 

§ 10 . 

Il dirigibile dovrà portare una provvigione di com¬ 
bustibile sufficiente per una prova continua di macchina 
di almeno 2 ore, durante il qual tempo il dirigibile 
dovrà rimanere in aria e viaggiare continuamente ad 
una velocità di almeno il 70 % di quella compiuta du¬ 
rante la prova di velocità (vedi § 9 di questo Regola¬ 
mento). Il motore dovrà esser provvisto di un adatto 
apparato refrigerante che eviti l'eccessivo riscalda¬ 
mento. 

§ 11 . 

Saranno concesse tre prove per la velocità, com’è 
stabilito nel § 9, ed altrettanto per la durata, secondo 
quanto è detto nel § 10. Ambedue le prove saranno 
compiute in un periodo di 30 giorni dalla data della con¬ 
segna, e le spese saranno sostenute dal costruttore. 

§ 12 . 

L’ascesa, la d.scesa e l’equilibrio devono essere ot¬ 
tenuti e regolati da pesi in navicella, da piani mobili, 
e usando i due ballonels od altri metodi approvati. 
Non è permesso il bilanciamento ottenuto mediante il 
cambiamento di posizione dell'aeronauta. 

§ 13 . 

Il dirigibile dovrà essere provvisto: di un timone di 
adatta forma, di un manometro indicante la pressione 
interna del gas e corredato di ogni altra cosa neces¬ 
saria per assicurare una serie di ascensioni felici e 
continue, secondo le norme di questo Regolamento. 

§ 14 . 

I concorrenti dovranno unire al loro progetto uno 
cheque ammontante al 50 °/ 0 del prezzo stabilito per 
una velocità di 32 km. A fornitura compiuta questo 
chèque sarà restituito al fornitore, il quale presenterà 
la sua nota, secondo le regole vigenti nell'esercito, per 
un’ammontare eguale al prezzo stabilito per km. 32 di 
velocità. 
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§ 15. 

I concorrenti, uniti alle loro proposte, dovranno pre¬ 
sentare disegni in scala, i quali mostrino le dimensioni 
generali e la forma del dirigibile che essi propongono 
per la fabbricazione, sempre in accordo con le norme 
di questo Regolamento, fornire una descrizione della 


La Ville de Paris. 

20 dicembre 1907. Fa una prova di marcia contro 
vento di circa 13 metri al secondo — contro il quale 
lotta qualche minuto tentando resistere al trascina¬ 
mento — ma risultò essere quella la velocità minima 
di vento insuperabile da quel dirigibile. 



Il dirigibile militare francese «Ville de Paris». 


macchina motrice, un campione dei materiali con i 
quali sarà costruita l’armatura, le dimensioni delle 
valvole, ecc. 

I progetti ricevuti saranno tenuti secreti agli altri 
concorrenti. 


23 dicembre. Nuove prove di collaudo da parte della 
Commissione militare. 

24 dicembre. Primo esperimento di marcia di dislo¬ 
cazione Parigi-Verdun. Indifferente alla forte nebbia, 
alle ore 9.10 m. si innalza, fa una lunga prova di esplo- 



La navicella del «Ville de Paris». 


§ 16. 

I concorrenti devono sapere, che il governo degli 
Stati Uniti si prende il legittimo diritto di erogare a 
sè le patenti riguardanti il dirigibile e le sue parti; e 
che i costruttori del dirigibile sono invitati a trasmet¬ 
terle al Governo. 

§ 17 . 

Nei prezzi i concorrenti dovranno comprendere anche 
il costo per l’istruzione di 2 uomini addetti alla ma¬ 
novra del dirigibile. 


razione su Parigi, indi alle ore 10.30 punta su Chalons 
sur Marne dove era stato preparato apposito scalo di 
rifornimento. Mantenendosi ad altitudine di 100-200metri 
passa sopra Magny, Guérard, e nonostante il rinfre¬ 
scarsi ed il girare del vento che a poco a poco diviene 
totalmente contrario, giunge vicino a Moublu, presso 
Coulommiers, dove vira di bordo per il ritorno a Pa¬ 
rigi — non permettendo il vento di arrivare prima di 
tarda sera e Chalons. Alle ore 2.20 si riormeggia a Sar- 
trouville, avendo compiuto 150 km. in 5 ore e 10 minuti. 

13 gennaio 1908. Nuova ascensione di istruzione 
dell’equipaggio militare, composto del capitano Bois 
e di tre sottufficiali di Chalais-Meudon. Durata 1 ora. 
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15 gennaio. Come già. da molto deciso, il tempo per¬ 
mettendo, muove alla volta di Verdun perivi sostituire 
il Patrie perduto. Appositi preparativi di ormeggio e 
di rifornimento furono stabiliti a Chalons s/m per ogni 
eventualità. 

Alle ore 9.50 la Ville de Paris si solleva da Sar- 
trouville, alle 11.25 passa sopra la Chiesa de Lagny a 
150 m. di altitudine: alle 12.14 sopra Coulommiers a 
250 m. d’altezza, con una velocità media di km. 35.500 
all’ora (76 km. in ore 2.14 minuti). Alle ore 3.10 passa 
a Nord di Chalons puntando su St. Menhehould. Alle 
4.35, tra Daumartin et Varimont è sorpreso da una 
panna del motore per una candela fusasi. Il pilota lascia 
andare alquanto alla deriva il dirigibile, e tosto rico¬ 
nosciuto un terreno adatto presso Vtlmy con qualche 
colpo di valvola determina la discesa sino a lasciar 
stendere a terra alquanto il guide-rope. La manovra 
richiamò molta popolazione, tra la quale furono presi 
circa 150 uomini di buona volontà, con questi fu im- 


A mori avis, veut bien nous répondrel e comman- 
dant, rune des parti es lesplus intéressantes duvoyage 
est incontestàblement la marche de unii. D’après Ics 
opinions que nous avons recueillies, d’après ce que 
vous me dites vous-mème, le dirigeablc, navigudfit 
à une altitude de cinq ccnts mètres environ, c'tait in¬ 
vi- ible ménte par le clair de lune, en tenant comptc 
évidemment de la position du spedatene place à droite 
du ballon, c’est-à-dire du còte oh la lune l'éclairait. 
J’ai entendu dire que des paysans n’avaient aper;u 
le dirigeable que parce que, de temps en temps, Kap- 
fèrer falsait briller la lampe électrique,placée à l’ar¬ 
cière, véritable e'toile filante. 

Vous cavez que le projecteur de Verdun cut une 
legare panne un peti avant notre arrivée. Eh bien! 
les Verdunois ne connurent notrepre cuce que lorsque, 
le dirigeable étant arriva au-dessus du charnp de ma- 
nceuvres, ils entendirent la sirene. 

Catte expdrience fori interessante etablit deux fails, 



11 dirigibile De .M.ircay-Kluitimans. 


mobilizzato temporaneamente il dirigibile completando 
le relative manovre verso le 5. Alle 5 e 45 il motore 
era riparato, c la Ville de Paris riprendeva la marcia 
nonostante l’oscurità della serata, per la quale ebbe a 
far uso dei propri fanali e servendosi per guida di rotta 
dei fari e fanali degli automobili da cui era seguito, e 
delle città illuminate. Raggiunto tosto St. Menehould 
alle ore 6 è sopra la cupola nera d’Argonne, e poco 
dopo dirigendosi sui potenti riflettori stabiliti all’Aero¬ 
scalo di Belleville sulla cinta di Verdun, alle ore 7 e 
10 minuti giungeva all’aeroscalo stesso dove numerose 
e forti squadre di soldati attendevano per le manovre 
d’atterraggio e d’ormeggio. 

Il tragitto Sartrouville-Verdun, 255 km. a volo d’uc¬ 
cello, furono compiuti in 9 ore e 25 minuti. 

A Verdun il dirigibile compirà ancora alcuno eser¬ 
citazioni di ricognizione della località, e tosto dopo, 
dato il lungo tempo da che fu gonfiato, durante il quale 
dette prova di una perfetta tenuta del gas, sarà neces¬ 
sariamente sgonfiato e rinnovato il gonfiamento per ri¬ 
prendere la campagna militare d’istruzione. 

A proposito dell’arrivo a Verdun della Ville de Pa¬ 
ris riportiamo dal giornale Le Matin alcuni particolari 
preziosi riferiti dal comandante Bouttienun, interes¬ 
santi moltissimo l’applicazione dei dirigibili alla guerra 


l’un que l’on peni voyager de nuit ah moyen de la 
boussole, l’autre qu’on peut evolver sans ótre aperfu 
Quel secours serait un dirigeablc arrivarti dans tuie 
ville investir ou quel espoir serait ce ménte dirigeable 
quittant la ville pour aller chercher du secours! 

Je dois vous l’avouer, continue le commandant, 
j’cus hier une minute d’dmotion. Jc me représentais 
à bord d’un dirigeable alterrissant dans ime ville 
investie et les cris de joie qui salueraient la venne 
d’un dirigeable de guerre seraient certes aussi nour- 
ris que les acclamations qui saluèrent l’arrivée du 
Ville de Paris. 

17gennaio. Prima ricognizione al disopra del campo 
trincerato di Verdun. 

Intorno allo Zeppelin lì?. 

Il prof. Hergesellha tenuto a Berlino una Conferenza 
in difesa del sistema Zeppelin, informando l’uditorio 
che il tipo n. IV presenterà dei perfezionamenti che 
permetteranno al dirigibile di atterrare dovunque e 
senza alcun pericolo. Lo Zeppelin avrebbe pure trovato 
il mezzo di ingrandire ancora il suo dirigibile e ren¬ 
derlo capace di trasportare 100 persone : esso avrebbe 
150 m. di diametro, 3000 kg. di carico complessivo. 
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IDirigibile Se Marcay-ffluifjmans. 

Il 9 e 10 dicembre u. s. nella Galleria delle Macchine 
di Parigi furono fatte le prove di un modello di tale 
dirigibile di cui diamo qui una veduta. Particolare in¬ 
teressante di tale progetto sono le modalità di applica¬ 
zione del propulsore, il quale è costituito da una elica 
periferica coassiale all’involucro, opportunamente di¬ 


viso in due parti, cilindro ogivali, anteriore e posteriore, 
collegate fra loro nelle sezioni comunicanti a mezzo di 
4 tubi. Fra dette sezioni è disposta tutta l’armatura di 
sopporto e guida dell’elica periferica, la quale riceve 
il movimento dal motore disposto nella navicella. Il 
modello aveva le dimensioni : lunghezza tra le estre¬ 
mità m. 21.50, diametro m. 3, cubatura 135 me. L’elica 
era a 2 scale ovoidi, da m. 0.30 X 0.55 di altezza e lar¬ 
ghezza. (V. fig. pag. 21). 

/ dirigibili militari tedeschi. 

Il 2 gennaio il Parseval ed il Gross-Bciseuach hanno 
fatto entrambi un’ ascensione in onore della visita di 
capo d'anno dei Comandanti Superiori militari all’ Im¬ 
peratore. 

Proseguono attivamente gli studi per nuovi tipi, i 
quali sembra presenteranno novità interessanti. 


Nuovi motori leggeri per aeronautica. 

Motore Dufaux 120 H. — E a due tempi, 10 cilindri 
in due serie di 5 affiancate fra loro. Ogni coppia di ci¬ 
lindri con una testa a croce tubolare si attacca ad una 
manovella dell’albero. Il raffreddamento è a circola¬ 
zione d’acqua entro una camicia di rame che avvolge 
i cilindri e le loro teste. La lubrificazione automatica 


è a rapida circolazione d’olio fornita da tre pompe spe¬ 
ciali. Il motore è a doppia accensione fatta a mezzo di 
carne \ Il peso a nudo è di 85 kg. 

È pure stato costruito un modello più piccolo con 
raffredamento ad aria per l’esperienza con il noto eli- 
coptero. (V. in figura a destra) 

Motore a raffreddamento ad aria Renault 45 H. — 
E ad 8 cilindri disposti a V, alesaggio 90 m/m corsa 120: 
due ventilatori, uno per ciascuna estremità del motore, 
creano una forte corrente d’aria di raffredamento dei 
cilindri attorno ai quali è disposta apposita copertura 
in lamiera di ferro. (V. fig. pag. 23). 

Motori leggeri Itala. — Siamo a cognizione che que¬ 
sta rinomata casa italiana ha in studio un motore leg¬ 
gero per aeronautica. Auguriamo vivamente sia l’inizio 
di una nuova fiorente industria italiana. 
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Varie. 

Iscrizioni delia S. A. 1. alla Gordon Ben nell 1908. 

La chiusura delle iscrizioni secondo le decisioni di 
Bruxelles è stata portata al 20 Luglio. 

Le iscrizioni della S. A. I. sono: 

1) ’AETOS — 2250 me.: pilota il Principe Scipione 
Borghese ; 

2) Ruwensori — 2250 me., piloti: sig. Celestino 
Usuelli e stg. Mario Borsalino. 

3) Basiliola — 2200 me., piloti: Cap. R. Frassinetti 
Comm. Comm. Cobianchi - Sig. Longhi. 


Art. 6. — Nel caso in cui il numero dei concorrenti fosse 
troppo considerevole per i mezzi materiali di cui dispone il co¬ 
mitato esecutivo, questo avrà il diritto di organizzare delle - gare 
eliminatorie e una finale, ed i partenti in ogni gara eliminatoria 
saranno designati da un’estrazione a sorte fatta tra gli iscritti. 

Art. 7. — L’ ordine delle partenze sarà estratto a sorte. 

Art. 8. — Il gas sarà fornito ai concorrenti alle stesse con¬ 
dizioni di prezzo locale. 

Art. 9. — Le spese di organizzazione delle prove degli anni 
successivi saranno sopportate dal Club detentorc. 

Art. io. — È istituito un secondo premio accessorio costi¬ 
tuito da una targa elegante in argento. 

Ai signori piloti partenti sarà offerta in ricordo una grande 
medaglia d’ oro. 



Motore leggero Renault. 


Coppa Challenge offerta dalla Città di Verona. 

Un comitato esecutivo, costituitosi in Verona, au¬ 
spice il signor Domenico Piccoli socio e pilota della 
S A. I. ci informa che la città di Verona ha istituito 
una Coppa Challenge per l’aeronautica. Si tratta di un 
concorso aeronautico di distanza massima che avrà 
luogo a Verona il 19 marzo 1908, partendo dall’arena 
alle ore 16 (con qualunque tempo). 

Riportiamo il regolamento: 

Art. 1. — Il concorso è riservato a palloni liberi del cu¬ 
baggio massimo di 1000 me. per piloti di nazionalità Italiana ri¬ 
conosciuti dalla S. A. I.. 

Art. 2. — I palloni aventi meno di 601 me. potranno par¬ 
tire con una sola persona mentre gli altri da 601 a 1000 dovranno 
averne 2, 

Art. 3. — Le iscrizioni si ricevono fino a mezzanotte del 
giorno 15 gennaio presso il Comitato esecutivo dei festeggia¬ 
menti di Verona con sede nel Palazzo Municipale a Verona ac¬ 
compagnate dalla tassa che viene fissata in L. 100 per ogni pal¬ 
lone. 

Art. 4. — Il materiale aerostatico dovrà essere inviato al 
Comitato suddetto in porto affrancato affinchè giunga entro il 
giorno 17 marzo. 

Art. 5. — La coppa sarà disputata tutti gli anni in marzo 
con partenza da Verona e sarà definitivamente assegnata a chi la 
vincerà per 3 anni consecutivi. Nel frattempo la coppa rimarrà a 
Verona. 


Per il 19 marzo c. a. sono stati iscritti gli aerostati: 

Condor - 800 m :! pilota sig. Celestino Usnclli 

Scimeli - 600 m :ì » » Cadetto Crespi 

Veneto - 500 m :i » » Dominico Piccoli 

Sanlarellina - 900 m :) » » Mario Borsalino 

N. d. D. — Rileviamo che da questa gara sono naturalmente 
esclusi gli aerostati delle sezioni della S. A. L, i quali hanno 
tutti cubatura supcriore ai 1000 me.. 

1 grandi concorsi sportivi del 1908. 

Marzo. — Concorso organizzato dall’Aéro-Club di 
Nizza. 

Aprile 15. — Concorso organizzato a Parigi dall’Aéro- 
Club di Francia, per festeggiare la sua nuova sede. 

Maggio. — Concorso internazionale organizzato dal- 
l’Aéro-Club d’ Inghilterra, in onore della riunione a 
Londra pel 1908 della Federazione Aeronautica Inter¬ 
nazionale. 

N. d. R — Tale concorso coincide con lo splendido pro¬ 
gramma di feste c gare sportive dell’Esposizione Eranco-Inglcse 
ed avrà quindi un grande successo di suggestività e di attrazione. 

Maggio. — Concorso organizzato dall’Aéro-Club de 
Franco. 

Luglio. — Concorsi organizzati dagli Aéro-Clubs di 
Bruxelles, Bordeaux e Tourcoing. 
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Settembre. — Grand-prix dell’Aéro-Club de France 
alle Tuilleries. 

Ottobre. — Coppa Gordon Bennett con partenza da 
Berlino, organizzata dalla Federazione Aeronautica Ger¬ 
manica. 

Una Camera Sindacale in Francia 
per le industrie aeronautiche. 

In seguito ai recenti progressi iu Francia nelle co¬ 
struzioni di dirigibili e di aeroplani, si sta costituendo 
a Parigi, auspice l’Aéro-Club de France, una tale Ca¬ 
mera, la quale si affiglierà alla Camera Sindacale del¬ 
l’Automobile, ed avrà la sua sede, Place de la Con¬ 
corde N. 8. 

Una quindicina di eminenti personalità delle indu¬ 
strie aeronautiche hanno già dato la loro adesione alla 
prima seduta di convocazione degli aderenti al progetto. 

Carte aeronautiche. 

In Francia si è costituita una commissione per la 
compilazione di dette carte per quella regione, composta 
dei sigg. Géorgc Bésanqon, segretario generale della 
F. A. I., l’editore geografo Barrère, M. Antonin Bou- 
lade (. Aero Club du RhóneJ, M. C. Baudry ( Aero-Club 
du Sud-OvestJ, M. Ed. V. Boulenger (Aero-Club du 
NordJ, M. Joannetou (Aero-Club de l’Aube), M. G. Del- 
bruck (Aero-Club de NiceJ. 

E curiosa intanto la rivendicazione che vicn fatta 
sui periodici francesi od al sig. Boulade, od al capitano 
Ferber, della iniziativa di tali carte, specie riguardo 
alle reti di trasmissione d’energia elettrica. I piloti 
francesi che presero parte ai concorsi dell’Esposizione 
di Milano 1906 possono testimoniare che per iniziativa 
della Sezione di Milano della S. A. I. e del Comitato 
di quella Esposizione, la Commissione della Sezione 
Aeronautica forniva ai piloti per detti concorsi appo¬ 
sita carta della provincia di Milano con tutta la rete 
di condutture d’energia elettrica. 

Nuovo Aèro-Club in Germania. 

Si è fondata a Berlino una nuova società d’incorag¬ 
giamento all’aeronautica, con alto patrono S. M. l’Im¬ 
peratore, presidente il principe di Sassonia Altenbourg, 
vicepresidente M. M. Von Hollmann, generale Moltke 
capo dello Stato Maggiore, il dottor Rathenau, il capi¬ 
tano Von Kohler. 

Nuovi Ciubs d'aviazione. 

A Lille, Francia, si è costituito un club di aviazione, 
presidente M. F. Scrive, vicepresidente M. E. Dinoire, 
segretario M. Riquez. Ha per scopo di contribuire allo 
sviluppo e divulgazione della aviazione, promuovere 
conferenze, esperienze, concorsi, esposizioni. Quota¬ 
zione frs. 2,50 al mese. La sede sociale è Rue Béthune, 16, 
e Rue des Ruines, 13, Lille. 

A Spa si sta costituendo un importante aerodromo 
speciale per aviazione dotato di 65.000 lire di premi, 
e con una speciale commissione composta dei signori 
Giuseppe e Pietro Crawhez, Robert Goldschmitt, Baron 
Van Zuglen,capitano Malevez, Van Hoegaerden,H. Dei- 
bor, A. de la Hault. 


Un corso internazionale d'aeronautica 
per corrispondenza. 

(International School of AeronautiesJ. 

Sotto gli auspici del noto sportman, anche nostro 
socio, sig. A. Triaca e del tenente colonnello Espital- 
lier, si è costituito tale corso. Il programma è: aj Una 
pubblicaziome redatta in quattro lingue (francese, in¬ 
glese, tedesco ed italiano) portante su ogni fascicolo 
una lezione completa, ed alcune pagine per le osserva¬ 
zioni dell’allievo e le spiegazioni che questo avesse a 
richiedere in merito; bj conferenze nelle principali città 
nelle quali saranno presentati agli allievi i modelli di¬ 
mostrativi di aerostati sferici e loro materiale vario e 
manovre, di dirigibili, di aviazione, di metodi costrut¬ 
tivi, ecc.; cj applicazioni nella libera atmosfera delle 
cognizioni acquisite con ascensioni a spese del corso. 

Il corso ha preso il nome di International School 
of Aeronautics, esso è stato inaugurato il 12 gennaio 
a Parigi con una splendida riunione di tutte le emi¬ 
nenti personalità aeronautiche parigine, alle quali fu¬ 
rono mostrati anche i preziosi modelli fatti costruire 
espressamente per il corso. 

Ci siamo messi tosto in relazione col sig. colonnello 
Espitallier il quale gentilmente ci ha informati che la 
pubblicazione è divisa in 4 volume: 

1° 10 lezioni - Aerostati sferici; 

2° 10 ? » dirigibili; 

3° 10 « - Aviazione ; 

4° 10 » - Guida del pilota nelle tre categorie 
suindicate - Vocabolario inglese - tedesco - francese - 
italiano. 

Il sig. colonn. Espitallier con la sua nota competenza 
c chiaro metodo didattico ha redatto le lezioni esclu¬ 
dendo quanto più possibile ogni trattazione teorica su¬ 
perflua così da renderle egualmente utili, per la vulgt- 
rizzazione delle nuove cognizioni, e per il tecnico. 

Vadano al colonnello Espitallier un nuovo tributo 
di ammirazione per il copioso lavoro nuovamente fatto 
in prò dell'aeronautica con tanto profittevole studio e 
cura - ed al nostro socio signor Triaca i più vivi com¬ 
plimenti della S/A. I. 

Nuovo Club aeronautico nei Belgio. 

Promotore il conte Hadelin d'Oultremont il 16 di¬ 
cembre u. s. si è costituita a Bruxelles la Società Acro- 
nautique. de Bclgique. 

Il conte d'Oultremont fu eletto presidente, il duca 
D’Arenberg, vicepresidente d' onore, il capitano del 
Genio sig. Mathieu, segretario generale, il conte Adrien 
Van der Burch, tesoriere. 


RIVISTA! DELLE RIVISTE 

1 Scientific American -28 die. — Branly’s apparatus 
for control of distant mechanical effeets. 

2 Ciel et Terre - 16 dee. — Dispersion des brouillards 
et des fumées par l’électricité. 

3 Electrical World. — A directive System of wireless 
telegraphy. 

4 Inventions Illustrées - 29 dèe. — Appareil d’ appel 
automatique pour station de telegraphy sans fil. 
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5 Journal of thè Society 0/ Aris - 27 dèe. — The Ita- 
lian cotton Industry. 

6 La Nature - 28 dèe. — La telegraphie sans fil dans 
notre marine de guerre. 

7 Locoinotioìi Automobile - 21 dee.—La verité sur la 
perle du Patrie. 

8 Revue de Genie Militare - dèe. — De l’emploi du pa¬ 
pier calquc pour la solution graphique de problèmes 
d’un dégré superieur au 2 C degré. 

9 Science - 13 dee. — The are and thè spark in radlo- 
telegraphy. 

10 Yacht - 28 dèe. — La cceuleur des navires de guerre. 

11 Ballettili de la Società Astronomique de Trance 
- dee. — L’ignorance astronomique generale. 

12 Reffleurs Mililairische ZcilschriJ't - nov. — Sul¬ 
l’impiego degli aerostati automotori. 

13 Co mas - 21 die. 1907.—La distribution de la tempo- 

y 

nature dans l'atmosphere d’après les ascensions de 
ballons-sondes. — L'alcool moteur. — Papier impcr- 
meable. — Les nouveaux hydroplanes. 

11 Cosmos - 28 dèe. — Le lanccr International des bal¬ 
lons-sondes. — Les trains et la résistance de l’air. 

!5 Cosmos - 4 gen.1908— Dispersion des brouillards et 
de la fumee. — Radio-télégraphie transatlantique. — 
Societé frant;aise de navigation aerienne. 

16 Cosmo ; - 11 gen. 1908— La télégraphie sans fìl entro 
l’Europe et l’Amerique. 

17 Ciel et Terre - 1 janvier. — L’ascension de ballons- 
sondes du 25 juillet 1907. 

18 Electrical World - 28 dèe.—A composite telegraph 
and telephone System. 

19 La Nature - 4 gen. — L’évolution de la cronome¬ 
trie de marine. 

20 Photo Magatine - 5 janvier. — La photographie la 
nuit. — La photographie au grand air en hiver. 

21 Vie Automobile - 5 oct., 19 nov. 1907. — Les ballons 
dirigeables et la Ville de Paris. Notes tèchnico-teo- 
riques. 

22 Inventions Illustrées -20 oct. 1907. — Description 
d'un nouveau systémé de parachutes. 

23 Welt d. Technik - 1 nov. 1907. — Leonardo da Vin- 
cis Flugtheorie. 

24 Radmarkt - 26 oct. 1907— Der Flugapparat der Ge- 
bruder Wright. 

25 Nature - 9 nov. 1907 — L’aeroplane Henry Farman. 

26 Nature - 12 oct. 1907 — L’aéroplane Edmond Seux. 

27 Electrical Engineering -1 nov. 1907 — Wireless te¬ 
lephony. System of thè Gesellshaft fur Drahtlose Te- 
legraphie. 

28 Welt d. Technik - 1 nov. 1907. — Die drahtlose Te- 
lephonie. Versuchanord nungen und resultate. 

29 Atti Assoc. Elettro Italiana - juillet-aoùt. 1907. — Ri¬ 
cerche teoriche ed esperimentali sul rocchetto di 
Rumkorff basate sulle proprietà della scintilla. 

30 Electrical Reviiiv LN. - 6 dèe. 1907. — The use of 
thè Duddell are for inductance and capacity mea- 
surements. 

31 Electricté - 16-23 nov. 1907. — Wattmétres et oscillo- 
graphes thermiques à 111 polarisè. 

32 Bull. Soc. Ing. Civils Trance. — Les moteurs legers 
àexplosionavecrefroidissement par circulation d’air. 

33 Locomotion Automobile - 16 nov. 1907. — Le moteur 
rotatif Burlat fréres. 

34 Locomotion Automobile - 12 oct. 1907. — Le piston 
du moteur à explosion et sa coslruction. 


35 Eisen Zeitung - 19 oct. 1907. — Automobilindustrie 
und Giessereichtechnik. In Bezug auf Zilinderkon- 
struktion. 

36 Vie Automobile - 26 oct., 2 nov. 1907. — Le cylindre. 
Condition qu’ il doit remplir, forme, obturateur, etc. 

37 Practical Engineer 25 oct. 1907. — An emergency stop 
for internai combustion engine. 

38 Vie Automobile - 2 nov. 1907. — Le carburateti!" Lon- 
guemare à règlage de carburation commandé. 

39 Motor CarJL - 2 nov. 1907. — The perfecta carburettor 
designo with a view of obtaining an unvarying pro- 
portion of petrol and air. 

40 La Nature - 26 oct. 1907. — L’étinceiL Lodge et Tal¬ 
linn! ge des moteurs à explosion. 

41 Vie Automobile - 26oct. 1907. — Magnato et distribu- 
teur mixte Gianoli pour doublé allumage. 

42 Electrical World - 19 oct. 1907. — Contact method 
of gas engine ignition. 

43 Motor Car. IL - 14sept. 1907.— L'oxyde de carbone 
dans les gas d’échappemcnt des moteurs à essence. 

44 Progres - oct. 1907. — The maslery of thè air. 

45 La Nature -2 nov. 1907. — Les dirigeables allemands. 

46 La Nature - 26 oct. 1907. — Les r.ouvcaux Santos- 
Dumont. 

47 Revue Scìentifique - 12-19 oct. 1907. — Les ballons 
dirigeables. Notes sur les principes techniques de di- 
rigeabilité. 

48 Revue Scientifìque -19 oct. 1907.— Les ballons diri¬ 
geables. Historique desessais. Le dirigeable Patrie. 

49 Locomotion Automobile - 23 juin, 30 nov. 1907. — Le 
moteur à deux temps. Théorie pratique. 

50 Omnia - 16 noi". 1907. — L’alcool dans r.os moteurs. 
La carburation. 

51 Prak/ischer Maschinen Construkteur - 7 nov. 1907. 
—7 Drathlose Telephonic System Telefunken. 

52 Revue Polytéchnique - 10 oct. 1907. — Le progrés 
de la téléphonie sans fìl. 

53 Nature - 9 nov. 1907. — La télégraphie sans 111 dans 
la marine américaine. 

54 Electrical Engineering - 15 nov. 1907. — The Korn 
System of telephotography. 

55 Electrical Magasine - nov. 1907. — The Belin System 
for thè electrical transmiss'on of photographs. 

56 Artilleri ti che Monalshefie - nov. 1907. — Lancio 
di proietti-bomba dai palloni dirigibili. 

57 Electi ical World N. 17 — Regular wireless Service 
betiven America and Europe. 

58 Electrical World N. 17. — Wireless telegraph re- 
ceiver. 

59 Electrical World N 18. — Practical application of 
wireless telegraphony. 

60 Electrical World N. 19. — Long dislance wireless 
telegraphy. 

61 Electrical World N. 20. — The wireless station at 
Giace Bay. 

62 Electrical World N. 29. — The naval wireless tele¬ 
graph station, Sitka-Alasca. 

63 Electrical World N. 1537. — The Wehnelt inter- 
rupte. 

64 Electrical World N. 1537. — The position wireless 
telegraphy. 

65 Electrical World N 1538. — Wireless telephony 

66 Electrical World N. 1539. — Photo-transmission. 

67 Electrical World N. 1539. — Radio-telegraphic con¬ 
vention. 
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68 Electricien N. SSO. — Projecteurs de marine. 

69 Journal of thè United States Artillery - sett. e ott. 
— II telefono senza fili nella Marina americana. 

70 Revue de Genie Militare - oct. — Les études d'acro- 
dinamique chez la aérostiers militaires italiens. 

71 Revu du Cercle Militaires N. 45-46. — Les ballons 
dirigeables en all magne. 

72 Eclairage Electrique - 21 dèe. — Essais de télèpho- 
nie sans fil. 

73 Electricien - 21 dèe. — Rèsultats de l’application du 
Circuit de Duddel à la telegrap'ùe et h la téléphonie 
sans fil. 

74 Genie Civil -21 dèe. — La photographie des couleurs 
par dispersion prismatique. — L’exsposition franco- 
britannique de Londres 1908. 

75 Inven'.ions lllustrées - 22 dèe. — L’hydroplane San- 
tos-Dumont. — L’air solide.— Fabrication de l’alu- 
minium, procède Viel. 

76 La Nature - 21 dèe. — Le giroplane Brèguet. 

77 Locomotion Automobile - 14 dèe.— Opinion du com- 
mandant Renard sur les dirigeables Patrie et Ville 
de Paris. — Les Hydroplanes et bateaux glisseurs. 

78 Revue de Genie Miti taire - nov. — Appare 1 de té lè- 
mecanique sans fil. — Dispositi donnant l’inci inai- 
son et 1 ’orientation d'un clichè photographique. 

79 Sci e n tifi c American - 7 dèe. — Santos-Dumont latest 
aeroplano. 

80 Invention lllustrées - 15 dèe. — La téléphonie sans fil. 

81 Litterary Digest - 30 nov. How wireless telegraphy 
works. 

82 Proceedings of thè Roy al Society - 9 dèe. — Cn thè 
measurement of temperatures in thè cylinder of a 
gas engine. 

83 Prometheus - 11 dèe. — Les dirigeables au point de 
vue du droit international. 

84 Revue Schientifique - 14 dèe. — La caisse des re- 
cherches scientifiques. 

85 Yacht - 7 dèe. — Moyen de diminuer l’amplitude du 
roulis. 

86 La Consuete de L’Aire - 1 janvier. — La confèrence 
du capitain Ferber a l’aéro-club de belgique. 

87 La Conquete de L’Air - 1 janvier. — La conferenc 
de M. L. Brèguet. — L’orthoptére Belge. 

88 La Conquete de L’Air - 5 janvier 1908. — Les ascen- 
sions scientifiques et la prévision du temps. — Les 
ballons rigides et la perte du Patrie. — Les marins 
aerostiers. — La derniére vague de froid. 

89 Bollettino-Finanze, Ferrovie, Industrie - 12 gen. 1908. 
— Nuovo apparecchio areostaticodirigibile con areo- 
stati gemelli ad involucro metallico, del dottor Mario 
Schiavone di Ferrandina. 

90 Società degli Ingegneri e degli Architetti Italiani - 
gennaio 1908. — Ricerche sperimentali sulla resi¬ 
stenza dell’aria eseguite alla torre Eiffel. 

91 L’Aerophile - dèe. 1907. — Du campement des ballons 
dirigeables. — Virage d'un aeroplane. 

92 La Technique Automobile- dèe. 1907. — Freinage et 
Mise en vitesse. — Les Aciers spéciaux. — Théorie 
du refroidissement d’eau. — Carburation et carbu- 
rateurs. — Notes sur les engrenages. — De la pos- 
sibilité des aéroplanes et de leur avenir. 

93 La Revue de L’Aviation - 15 nov. 1907 — Sur le poids 
des Appareils et leur résistance à la pénétration. — 
Du rendement de l’Hélice aèrienne. 


Aerodinamica 13, 14 , 22, 23, 70, 71, 75, 77 , 90, 93. 
Dirigibili 7, 10, 12, 13, 19, 21, 45, 47, 48, 56, 68 , 77, 83 
85, 88 , 89, 91. 

Aeroplani 13, 22, 24, 25. 26, 46, 79, 86 , 91, 92, 93 
Elicopteri 76, 87. 

Ortopteri 13, 23, 87. 

Aerologia 2, 13, 14, 15, 17, 76, 88 . 

Motori ed accessori 13, 32, 33, 34, 35, 36. 37, 38, 39, 40, 
41, 42, 43, 49, 50, 82, 92. 

Radiotelegrafia e Radiotelefonia 3. 4, 6 , 9, 15, 16, 18, 
27, 28, 29, 30, 31, 51, 52, 53, 57, 58, 59, 60, 61, 62, 63, 64, 65, 
67 , 69, 72, 73, 80, 81 . 

Comando a distanza senza fili 1 , 29, 30, 31, 78. 
Fotografia 20, 51, 55, 66 , 74 , 78. 


BREVETTI 

Nota gentilmente favoritaci dal collaboratore ing. L. Laboccelta 
(Ufficio Brevetti c Privative, via dello Vite, 41, Roma) 


4° Semestre 1907. 

Italia 

251/207 - 25-10-1907 — Giuseppe Pino. Aeroplano Pino ad uso 
di esercizio pubblico. 

259/222 - 26-10-1907 — Bartolo Uliana. Apparecchio per la navi¬ 
gazione aerea. 

2 5 S / 1 99 - 9-11-1907 — Hermann Ruthenberg. Aile pour aviateurs, 
ballons et analogues. 

257/22 - 28-11-1907 — Manfredo Ferrerò. Sistema di ali per na¬ 
vigazione aerea ed acquea. 

259/11 - 14-12-1907 — Erik Emanuel Lindkvist. Propulseur pour 
navires, aeroplanes et autres. 

260/237 - 31-12-1907 — Ennio Savani. Propulsore per navi c per 
aeroplani. - Completivo alla Priv. 250.21. 

Francia 

8226/361723 - J. Constantin. Aviateur èquilibré. 

8219,369937 - A. P. Filippi. Pcrfectionnements A une surface d’a- 
scension applicable aux appareils destinés A pouvoir s’èlcver, 
se soutenir et se diriger dans l’air. 

8187/374126 - I. Collomb. Aéroplane. 

^ I 5 5 / 37 ^ 79 2 - F. Chaplet. Procède pour utiliser la prcssion atrno- 
sphèrique en vue d’une propulsion horizontale, verticale ou 
oblique dans l’air ou dans l’eau. 

379^45 “ H. Ruthenberg. Aile pour aviateurs, ballons et analogues. 

379972 - Société August Riedinger Ballonfabrik Augsburg G. 
m. b. H. Soupape pour ballons. 

380073 - L. F. Ferber. Dispositif pour la commande des gouver 
nails d’ un aèroplan. 

380098 - L. Bleriot. Système pour l’équilibrage des aèronefs. 

380099 - L. Bleriot. Poutre pour aéroplanes et appareils analogues 

380492 - H. I.iurette. Aviateur. 

580572 - D. Canellas. Couverture ou banne applicable A toute 
sorte d’appareils d’ascension et de navigation aèriennes. 

380581 - E. Dupont. Hélicoptère ou aéroplane A deux hèlices. 

385681 - R. Esnault-Petterie. Système de dèformationautomatique 
des surfaccs d’aèroplanes, sustentatrices et directrices. 

380691 - A, Audiguey. Auto-moteur aérien terrestre et nautique. 

380726 - J. A. Colquhoun. Pcrfectionnements dans les appareils 
scrvant A maintenir automatiquement 1 ’ équilibre des machines 
aèriennes. 

330743 - E. J. Ladoubce. Nouvel aéroplane. 

380757 - J. S. Agarici. Parallèloplan aviateur A ailes battantes. 

380815 - C. A. Bigot. Aviateur. 

380911 - P. M. Jamet. Ballon dirigeable. 

381063 - P. Dupont. Ballon aéroplane. 
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381102 - L. Gathmann. Perfectionnements apportès aux ballons 
dirigcablcs. 

381130 - H. Eschinger.''Perfectionnements aux ballons dirigcablcs. 

381246 - W. H. Fauber. Hydroplatie. 

381251 - L. Gathmann. Perfectionnements apportès aux hèlices. 
pour machines volantes. 

381285 - Pomianowski. Direction pour ballons, etc. 

381415 - y. P. Tremolieres. Aéroplane. 

381437 - N. I. Vasiliu. Hélicoide aérien. 

381457 - J- R- Porter. Perfectionnements aux navircs aèriens et 
a leur dispositif de propulsion. 

381925 - H. Reisner-Aviateur. 

382546 - H. Schiavonc. Apparcil aèrostatique dirigeable avee aé- 
rostats jumeaux à enveloppe métallique, 

582794 - L. Torres Quevedo. Perfectionnements dans ics ballons 
fusiformes. 

382724 - W. Beedle. Propulseur à belice pour la navigation 
marine ou aérienne. 

332895 - D. A. L. Grosclaude. Propulseur de locomotion mèca- 
nique plus spécialement destine aux engins de navigation 
aérie.ine et sousmarine. 

382019 - LI. M. Middleton. Machine volante. 

382087 - y. A. De Mestre. Aérostat dirigeable pouvant le tran- 
sformer instantanèment en parachute et flotter èventuellement. 

383110 - y. Collomb- Ballon dirigeable. 

383190 - L. J. Garsed. Aviateur. 

382465 - P. Augeyrolle. Aviateur mixtc. 

382530 - L. Bleriot. Procède et dispositif pour permettre l’asccn- 
sion sur place des aèroplanes et appareils analogues. 

332542 - E. E. Lindkvist. Propulseur pour navircs aèroplanes et 
autres. 

Inghilterra 

1004/07 - Wallace. Flying machine. 

2353/07 - Lucas. Arconautical machines. 

2479/07 - Dalton. Aerial machines. 

8966/07 - Me Curd. Flying machines. 

9445/07 - Capper Se Brewer. Apparatus for obtaining photographs 
from balloons or kite. 

1 5938,07 - Quevedo. Fusiform aerostats. 

16/1907 - Ivay. Flying machines. 

18158/07 - Frossard. Flying machines. 

25514/07 - Homola. Apparatus for utilizing thè power of thè 
wind ad propelling flying machines. 

27181/07 - Rigg. Screw-propellcrs for aquatic and aerial vessels. 

27266/06 - Johnson. Air ships. 

28710/06 - A. Clarke. Aeronautical machines. 

29061/06 - Wynne. Propelling ad steering aerial machines. 

29308/06 - Murray. Veliicle for aerial navigation. 

Germania 

190331 - Georg Thuringcr. Schaufelrad mit auf einem Teil ihres 
Umlaufs zusammenlegbaren Schaufeln fuer Luft. Wasser-und 
Unterwasser-fahrzeuge. 

190420 - A. Wertogradsky. Ballonhuelle nus Goldschlaegerhaut. 

190421 - A. Wertogradsky. Vorrichtung zur Bewegung von 
Luftballons. 

190357 - Franz Bollhorn. Luftfahrzeug mit zwei miteinander ve- 
reinigten Ballonkoerpern. 

1 9 1 3 79 “ W. Jastran. Luftschiff mit Tragc’ oerpern und bevreglich 
daran angehaengter Gondel. 

192662 - Motorluftschiff Studienges ni. b. II. Ueberdruckventil 
fuer Luftballons. 

194121 - Emil Berghaus. Luftschraube. 

194166 - Motorluftschiff Studienges m. b. H. Verfahren und Vor¬ 
richtung, die Schraeglage eines laenglichen Luftschiffes mittels 
zweier Luftsaeke zu regeln. 

Stati Uniti dell’America 

866665 ” T. Karnbrodt. Air ship. 

866672 - A. O’Brate. Flying machine. 

867083 - A. G. Russell. Air ship. 

867525 - A. O’Brate. Flying machines. 


868038 - J. U. De Uherkocz. Mechanism for wingcd flying ma¬ 
chines or air ships. 

868039 - J. U. De Uherkocz. Steering gear for winged flying 
machines or air ships. 

868223 - M. Schiavone. Air ship. 

868488 - J. W. Roshon. Flying machine. 

869019 - y. D. Purscll. Fl)ùng machine. 

869238 - A. W. H. Griepe. Air ship. 

870430 - H. A. Herve. Ceptive balloon. 

870448 - A. Mathews. Air ship attachmcnt. 

871164 - A. C. Ellsworth. Air ship. 

871710 - C. W. Lane. Air ship. 

872334 - Padda & di Lorenzo. Air ship. 

872539 - A. Von Parseval. Car suspension fur niotor balloons. 
873542 - G. Hallyday. Aerial vessel. 

872778 - F. B. Ashley. Aerial vessel. 


Libri ricevuti in dono. 

Richard Assmaxx. Risiti ali d< i lavori nel R. Osserva 

torio Aeronautico di Lindenberg nell’anno 1906. — 

Tipografia di F. Vicw g e figlio'. Braunschweig 1907. 

Prezzo 15 marchi. 

Questo volume di 176 pagine è il secondo della serie. 
Il primo volume lo ricordiamo, dava la descrizione det¬ 
tagliata dell’Osservatorio. 

In tre distinti capitoli sono elencati i risultati meteo 
rologici delle ascensioni : a) dei drachen e dei palloni 
frenati; b) dei palloni liberi, c) dei palloni-tonda. 

Nell’anno si innalzarono palloni frenati durante 106 
giorni ad una media altezza di 2327 m. con altezza mas¬ 
sima di 6250 m.. I drachen furono lanciati durante 259 
giorni ad una altezza media di 2707 m.. L’autore dà i 
valori medi mensili delie temperature e delle velocità 
del vento per gradini di 500 m. fino a 3500 m,. 

Le ascensioni libere furono cinque, ed in una si 
esplorò l’atmosfera fino a 6512 m.. I palloni-sonda lan 
ciati furono 20. L’altezza massima raggiunta fu di me¬ 
tri 19760. La minima temperatura nell’anno fu di 66 
gradi a circa 13000 m.. In generale a queste altezze si 
ebbe isotermia od inversione. 

.Sono annesse al libro quattro monografie dai titoli 
seguenti : 

1" Kurt Wegener. Le ascensioni di drachen sulla 
vetta del Brocken in gennaio e febbraio 1906 cd il pe¬ 
riodo diurno della temperatura al disopra della su¬ 
perfìcie delle nubi. 

2° Arthur Coym. Le alzate di drachen a bordo 
della nave svedese Skagerak dal 1 al 15 Agosto 1906. 

3" Prof. A. Bersox e Dr. A. Coym. Comunicazione 
intorno le ascensioni di palloni-sonda a Milano da 
settembre ad ottobre 1906. 

4 n K. Wegener . Le alternanze dell’aria allevarle 
altezze. 

Nella prima nota il Dr. Wegener investiga se alla 
superficie delle nubi si producono analoghi fenomeni di 
irradiamento come alla superficie terrestre. Nell’ipotesi 
che immediatamente sopra ad uno strato di nubi si 
possa avere uno strato molto caldo il giorno oppure 
molto freddo la notte, qualora avvenisse che le nubi si 
dissipassero, si spiegherebbero le inversioni di tempe¬ 
ratura che talora si osservano a cielo sereno. Per 
verificare se questa spiegazione è fondata, Wegener 
esplorò l’atmosfera a partire dalla sommità del Bro¬ 
cken (1142 m.) nel periodo anticiclonale invernale, allora 
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che la sommità della montagna emerge da un mare 
di nubi circostanti. Per saggiare termometricamente 
l'atmosfera si valse dei cervi volanti. Le prime ore del 
mattino e del pomeriggio furono le prescelte. L ’ A. fa 
notare che alla superficie delle nubi si producono delle 
onde d’aria e che in causa di questi moti verticali pos¬ 
sono subentrare forti errori nelle determinazioni di tem- 
paratura. Egli li ha evitati operando nei giorni in cui 
le nubi passando da sopra a sotto vento formavano 
una cresta stabile sopra il monte. Tra gli inconvenienti 
che ostacolarono gli esperimenti annoveriamo il cattivo 
tempo, il carico dei cervi per via della brina, infine la 
calma dei venti. 

La scarsezza delle osservazioni non permette di ri¬ 
tenere i risultati come definitivi. L’M. conchiude .che 


adatto per porre il teodolite col quale seguire la traiet¬ 
toria dei palloni (!), quelle di combinare il modo per 
riavere i palloni, infine quelle di trovare un locale per 
verificare e riparare gli apparecchi. Gli A. non man¬ 
cano di ricordare con riconoscenza che tutte queste 
difficoltà furono però superate grazie alla cortesia di 
molte persone tra cui il Presidente della Sezione Aero¬ 
nautica, il Direttore dell'Osservatorio di Pavia, la 
Brigata Specialisti, la Società d’incoraggiamento per 
le arti e i mestieri, infine la Direzione della Scuola 
Superiore di Chimica e Agricoltura che offiì gratuita¬ 
mente acido carbonico ed acetone. 

Un capitolo è riservato alla descrizione dei palloni, 
agli apparati ed ai metodi di spoglio, lu tutto lancia¬ 
rono 22 palloni di cui appena uno solo andò perduto; 



sopra allo strato di nubi non gli riuscì di trovare trac¬ 
cia di periodo diurno della temperatura. Dunque l’ipo¬ 
tesi del von Bczold, secondo la quale rispetto i feno¬ 
meni termici la superficie delle nubi si comporterebbe 
come un'altra superficie terrestre sembra non corri¬ 
spondere ai fatti. 

La seconda monografia è una nota del Coym nella 
quale egli descrive gli esperimenti di lancio di cervi¬ 
volanti a bordo della nave Skagerak eseguiti nel mar 
Baltico nella prima quindicina d’agosto 1906. Si rag¬ 
giunse una volta l’altezza di 3000 metri. 

I risultati delle osservazioni meteorologiche sono 
raccolti in poche tabelle. 

Nella relazione dei Signori Person e Coym sono dif¬ 
fusamente e meticolosamente descritti i particolari dei 
lanci dei palloni-sonda che il R. Osservatorio Aeronau¬ 
tico prussiano di Lindenberg esegui in Milano nei mesi 
di settembre ed ottobre 1906. La Relazione comincia 
coll’accennare alle difficoltà di assicurarsi ii necessario 
gonfiamento, essendo che solo molto tardi arrivò da 
Roma il gas che gentilmente la Brigata specialisti mise 
gratuitamente a loro disposizione. Altre difficoltà che 
uparono gli A. furono quelle di trovare un sito 


quindi benché gli A. si lagnino che le reti molte volte 
venissero tagliuzzate da chi ebbe a trovarle, possono 
rimanere contenti e persuasi che altrove sarebbe an¬ 
dato anche peggio. In tre casi le penne non scrissero. 
Due palloni sorpassarono i 20.000 m. d’altezza; otto ar¬ 
rivarono ad altitudini comprese tra 15 e 20 mila m. 
nove tra 10 e 15 mila, uno rimase sotto i 10 mila e 
per due soli non si conobbe l'altezza. 

Talora i palloni poterono essere seguiti col teodolite 
per più di un’ora. L’annesso grafico mostra per tutte 
le ascenzioni il variare della temperatura coll’altezza. 
Convicn notare che la serie dei lanci si divide in due 
pe iodi di tempo distinti, l’uno dal 5 al 9 Settembre ed 
aveva carattere anticiclonale ; l’altro dall’11 al 19 
c sebbene colla vicinanza di basse pressioni 11 tempo 
non fu quello cattivo dei cicloni invernali. 

f ContinuaJ. e. o. 


Direttore resp. Cap. Castagneris Guido. 
v’hnministrriponc: C RJ)MA, Viit delie Murnttc, AL 70. 

Roma 1908 - Stab. Tip. Ugo Pinnarò. 
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RIVISTA DELLE RIVISTE. — LIBRI RICEVUTI IN DONO. 


Note ^ur r autorotation de plaques 
symétriques dan^ un courant ae¬ 
rici) ou uo courant d’eau. 


Dans la livraison du septembre dernier du 
présent Bulletin, Mr. Luciano Orlando donne 
I’ explication du phénomène d’ autorotation de 
baguettes ou de plaques symetriques dans un 
courant d’ air ou d’eau. Selon lui, sur la surface 
piane exterieure du tourniquet l’air immobile 
par rapport au tourniquet forme une sorte de 
pian incline et: « dans ces conditions 1’air que 
refoule le ventilateur, ne réncontre plus une sur¬ 
face piane sur son passage, mais se heurte, à 
une veritable aile d’helice, ce qui occasionile 
un accroissement de la vitesse rotatoire ». Le se- 
cond facteur, qui entretient la rotation, selon 
lui, réside dans un tourbillon qui se forme sur 
le còte antérieur du torniquet: « L’air refoulé 
par le ventilateur terni à séparer la prora fluida 
de la partie convexe antérieure du demi-cylindre 
et forme à son contact un violent tourbillon 
aérien qui accélère aussi la rotation dans le sens 
indiqué ». (p. 290). 

La première hypotèse de Mr. Luciano Orlando 
ne peut, à ce qu’il me semble, servir d’explica- 
tion de l’autorotation des plaques, car il est dif¬ 
ficile d’admettre l’existence d’une force qui em- 
pècberait l’air de la prora fluida de glisser pa- 
rallèlement à la plaque sans l’entrainer. 

Quant à la 2 me explication, fondée sur le 
modòle Kousnetzov, 011 voit d’après les expé- 
riences décrites ci-dessous, que la cause qui met ce 
modòle en rotation n’est pas identique a celle qui 
entretient l’autorotation des corps symetriques et 
des plaques ayant recu une première implusion. 

Pour étudier l’influence de la forme des bords 
des ailes sur le coefficient d’ autorotation, j ai 
eftectuè des reeberebes sur le secteur, reprèsentè 
sur la fig. 1, dont le diamètre est de 0.3 m., 
pet l’èaisseur de 5.1 millim. L’angle centrai de 


chaque aile a d’un coté 45 0 , et de l’autre 33 0 . 
L’un des bords de chaque aile représente ainsi 
una surface hélicoidale avec un pas de 0,184 m. 
Toutes les expèriences avec ce secteur ont été 
eftectuées dans le tube, dècrit dans le Bulletin 
de rinstitut Aérodyna/nique de Koutchino, fa- 
scicule i. 1 C’est également là que se trouve la 



description des appareils qui ont servi à ces expé- 
riences. Ci-dessous, lorsque je citerai mes ouvra- 
ges pubiiès dans ce bulletin, je me bornerai à 
indiquer la page. 

J’ai étudié les 4 cas suivants, représentès d’une 


Numero du cas 

Direction du courant 

Direction 
de la rotation 

i cr 

7 J A 

C ‘D 

2 in e 

‘B A 

‘V C 

3 11,0 

A ‘B 

C ‘D 

4 me 

A ‘B 

‘D C 


manière schématique sur le fig. 2, ou A B est 
l’axe du secteur et C 'D la coupé de baile. 


J 

t -- - - 

Fig. 2. 

Dans le i-er cas sous la direction B A du cou¬ 
rant le secteur commence à tourner sans impui- 
sion initiale dans la direction C D (cas Kous- 

1 V. Boll. S. A. 1 . 1905 (Novembre e Dicembre). 
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netzov) mais par un vent laiblc il se meut len- 
tement et irrégulièrement ; au contraire, si Fon 
imprime une impulsion énergique au secteur, la 
vitesse rotatoire devient considérable et réguliere. 
Par un vent plus fort (5-6 m/s) le secteur se 
met en rotatu n avec une vitesse mussante, et 
atteint très vite une vitesse régujière. 

En ce cas là c’est l’apsymétrie du secteur qui 
remplace l’impulsion initiale qu’il est nécessaire 
de communiquer à la plaque symétrique ou au 
secteur décrit, par un vent faible, pour les faire 
tournee avec une vitesse régulière déterminée. 
Les observations sur Pautorotatiqn pour le pre¬ 
mier cas sont reproduites sur le tableau 1 , où V 
représente la vitesse du courant en m/s et N - 
le nombre de tours du secteurs par seconde. Le 
tableau II contient les observations sur le 2 ùmc 

TABLEAUX 



cas. La direction du courant est A B, la direc¬ 
tion de la rotation D C. Le tableau III reproduit 
les résultats des observations sur le 3 ùmc cas, 
lorsque la direction du courant, est A B et la 
direction de la rotation du secteijr C D. Il est 
évident que dans le troisième cas le secteur se 
met aussi Iui-méme en rotation et, accélérant sa 
vitesse, parvient à l’autorotation. Dans le qua- 
trième cas 011 ne peut réussir à communiquer 
au secteur un mouvement autorotoire dans la 
direction D C; il en est de ménte lorsqu’011 taille 
les quatre bords et qu’on tourne la surface aux 
bords tailles vers le courant (p. 37). 

Le tableau 4 donne la liste comparées des 
coefficients d’autorotation (les vitesses linéaires 
sur la circonférence du secteur) pour ces 4 cas, 
a insi que le coefficient d’autorotation d’un sec¬ 
teur de 5.1 mm. d’épaisseur sans bords taillés 
tire des observations antérieures (p. 37), a est 
la quantité caractérisant le frottement dans les 
coussinets (p. 32). Ce tableau nous montre que 


le changement de forme du bord postérieur 
n’exerce qu’une influence insignifiante sur la vi¬ 
tesse rotatoire. 

Personnellement, je suis d’avis que bantoro- 
tation des secteurs nous autorise à tirer la con- 


TABLEAUX IV. 



clusion que, lorsque le courant frappe line plaque, 
sous on certain angle, il se forme prés du bord 
extèrieur de la plaque une diminution de pres- 
sion. 

Dans cet article je mentionnerai quelques expé- 
riences que j’ai exécutées à bepoque où je rn’oc- 
cupais des recherches decrites dans mon ouvrage 
citò plus haut. 

Il est également possible de s’assurer par bexpé- 
rience suivante que la resultante de la pression 
exercèe sur une surface placée sous un certain 
angle vers le courant, n’est point normale au 
pian, mais forme avec le bord extèrieur de la 
plaque un angle de moins de 90°. J’ai dispose 
dans notre tube un secteur à une aile en alu- 
minium avec un diamètre de 0.15 m., un angle 
de branche égal à 45 0 et une épaisseur de 
1.7 mm. Les deus bords ont été taillés d’un coté. 
L’axe du secteur formait avec la direction du 
courant un angle de iio°, baile, en conséquence, 
un angle de 20°. Le secteur était adapté à un 
cylindre (lìg. 3), dont le còté oppose au secteur 



avait été lait en plomb a fin d’équilibrer le secteur, 
sans troubler la symétrie de la forme extérieure, 
et le còté le plus rapproché du secteur en bois. 
Dans un courant aérien dirige ainsi que l’indique 
la fiòche, ce secteur passe de la position b ou c 
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(fig. 3) à la position a, dans lo cas où le secteur 
est tourné vers le courant par ses bords non 
taillés, mais lorsque le secteur présente au courant 
ses bords taillés, il passe des positions b et c 
à la position d. Yu la grandeur insignifiante des 
forces agissantes, cette expérience exige des soins 
minutieux pour son installation. 

Puisqu’il existe une force qui entretient la ro¬ 
tatimi des secteurs il est évident qu’une certaine 
masse d’air avec une vitesse correspondante doit 
étre re r oulée dans une direction opposée à la 
rotation des branches du tourniquet. Ce tour- 
billonnement peut étre facilement démontré par 
l’expérience suivante: 

Si l’on place dans le courant aérien derriére 
le secteur a (iìg. 4), se mouvant librement dans 
les coussinets de renfourchement d les plaques 
b j, b. v b 3 perpendiculaires au secteur a, et se 



mouvant dans les coussinets du support c, et que 
l’on mette ensuite le secteur en autorotation, 
les plaques commencent à se mouvoir dans la 
direction opposée avec des vitesses angulaires 
proportionnelles à la vitesse du courant et aug- 
mentant vers le centre. 

SlIoii moi, on peut se servir de ce phinomène, 
pour augmenter quelque peu l’utilisation de la 
force vive du vent dans les moulins à vent, en 
placant derriére la première roue une seconde 
roue en rotation opposée avec des aiIe inclinées 
sous des anl'ics déterminés et exercant une action 

c» * 

sur l’arbre de couche. 

Si on accélére la rotation du secteur, le plaques 
s’arrètent d’abord, en commencant par les plus 
éloignées du centre, et à mesure que la vitesse 
de rotation s’accélère, elles commencent à tourner 
dans la mème direction que le secteur. La ménte 
chose est observée, lorsque la vitesse de rotation 
du secteur est inférieure à la vitesse d’ autoro¬ 
tation. Ce dernier cas pouvait facilement étre 
prévu en considérant que le secteur s’arréte si 


V 


on lui imprime par impulsimi une vitesse rota- 
toin insuffisante. 

Et c’est pour la mème cause qu’ on olisen e 
deux vitesses de rotation par un mème vent 



pour le secteur représcnté sur la fig. 1 dans le 
i cr cas. Selon moi, de toutes ces expériences on 
peut tirer la conclusimi que la résultante de la 
pressimi du courant contre le pian, perpendicu- 
laire au pian dans le cas où il est normal au 
courant, en cas de variatimi de Pangle d’incli- 
naison s’écarte d’abord dans la direction posté- 
rieure, ensuite, sous des angles plus petits, du 
còté du bord extérieur, et enfili sous des angles 
minimes revient de nouveau dans la direction de 
Paréte posterieure. Je pense trouver les données 
numériques au moyen d’un appareil exact déjà 
construit et je les publierai dans un des pro- 
chains fascicules du bulletin de Koutchino. 

On peut aussi forcer le secteur à se mettre 
en rotation sans impulsion préalable de la ma¬ 
nière suivante: 

J’approchais d’une des branches du secteur une 
plaque recourbée sous un angle droit, de sorte 



Fig. 6. 


qu’un de ses plans se trouvàt du còté de la panie 
antérieure du secteur et Pautre pian coincidàt 
avec la direction du courant (fig. 5). Si Pon 
écarte quelque peu la branche du secteur de 
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Pangle de la plaque recourbée et qu’on la place 
dans un courant aérien, le secteur, dans le cas 
olì il est tourné vers le courant par le còte aux 
bords non taillés, est attirò vers 1’ angle de la 
plaque recourbée, mais lorsq’on tourne le secteur 
vers le courant par le coté aux bords taillés, il 
est au contraire repoussé de l'angle. Pour rendre 
le mouvement du secteur contimi, j' ai fìxé à 
Penfourcbement trois plaques recourbées sous 


Au milieu de notre tube, sur un support en 
fer passant à travers ime ouverture pratiquée 
au bas du tube, et adapté au fondement, j’ai 
placé un pian horizontal formé par une lame 
de fer d’ime longueur et d’une largeur de 

tr> ìd 

0.6 métre. 

On colle sur ce pian du papier noir, on y 
pose le modéle expérimenté et on recouvre tout 
le pian d’une fine poudre lycopode. Maintenant, 



un angle droit, aprés avoir pratiqué dans les 
plans de chaque plaque, disposés dans la di¬ 
rection du courant, des ouvertures par où 
les plans des quatre ailes du secteur passent li- 
brement (fig. 6). 

Lorsq’on place cet appareil dans un courant 
aérien, dirigé perpendiculairenient au pian du 
secteur, le secteur se met en mouvement rota- 
toire contimi, dans la direction du sommet des 
angles des plaques immobiles. 

Je mentionnerai encore le procédé suivant qui 
peut nous donner un tableau approximatif de ce 
qui se passe autour d’un corps plongé dans un 
fluide qui se meut. 


des que le courant est introduit dans le tube, 
la poudre est emportée aux endroits où l’écoule- 
ment est tonrbillonnant et tumultueux et le pa¬ 
pier noir commence à percer. Dans ces condi- 
tions il est aussi commode d’observer la formation 
des tourbillons. La fig. 7 donne le spectre du 
contournement par un courant d’un pian 
(7 cent, x 7 cent.) normal par rapport à lui. Il 
est intéressant d’observer les « piis » transver- 
saux qui semblent indiquer la présence d’ondes 
stationnaires par-devant et par-derriére la plaque. 
La fig. 8 représente le spectre d’un pian formant 
avec le courant un angle de 45 0 . La fig. 9 re¬ 
présente le contournement par un courant d’un 
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pian et d’une plaque recourbée sous un angle 
droit et placée en arrière. Sur la lìg. io le courant 
contourne le modèle du ccrf-volant Hargrave 
représenté sur la fig. 12. Sur la fig. 11 Pair con¬ 



tourne un secteur en rotation, dont les ailes pas- 
sent à travers line fente pratiquée dans le plateau. 
Le secteur se meut dans un pian perpendiculaire 
au pian du dessin dans la direction d’une aiguille 
de raontre, si Fon examine le secteur du còte 
d’où Fon dirige sur lui le courant aérien. 

D. Riabouchinsky. 


il barometro è quasi livellato in tutta una regione, non 
è possibile tracciare le isobare; 2" che con pochi punti 
e molto lontani tra loro l’isobare non si possono trac¬ 
ciare con precisione, perchè a lunghi tratti di curva si 
può dar forma arbitraria; perciò se la traiettoria del 
palloncino è breve, ogni paragone con l’isobare ò privo 
di valore; 3° che quando la pressione varia rapidamente, 
le isobare non sono stazionarie e si deformano anche 
in poche ore; 4° che si deve tener conto solo dei pal¬ 
oni che navigano a altezze medie, essendo ben noto 
che in basso e nelle regioni dei cirri il vento non se¬ 
gue generalmente le isobare. 

Orbene, di tutto questo il Brache non ha tenuto alcun 
conto. Perciò i suoi esempi d'eccezione non concludono 
nulla contro la legge della isobara; la quale, nei limiti 
della sua approssimazione, deve ancora tenersi come 
la legge fondamentale delle correnti aeree. 

Il volume termina con alcune considerazioni sulla 
velocità dei palloncini, e sull’importanza dei palloncini 
sonde; e conclude invitando gli aeronauti d'ogni paese 
a intraprendere queste facili esperienze, che uniscono 
l'utile al dilettevole. 

P. B. 


1 VENTI IN ITALIA 

^ (Cont. v. Boll. n. 9, 1907). 

A la recherche de courants d’air 


Della Serie de viilgarisation méteorologique fa parte 
un notevole volumetto di Albert Brache intitolato à la 
recherche des courants d'air. L’autore fu tra i primi a 
proporre ai lettori di La conquìde de Vaie il lancio gior¬ 
naliero di piccoli palloncini muniti d’un questionario, 
allo scopo di studiare la direzione, la velocità e la va¬ 
riabilità delle correnti aeree in rapporto alla distribu¬ 
zione della pressione atmosferica. La proposta fu presto 
accettata, e messa poi in pratica per alcuni mesi. Il 
Brahe, giustamente soddisfatto dei risultati ottenuti, ha 
voluto ora raccoglierli e spiegarli nel volume in discorso, 
che ò di piacevole lettura c particolarmente interessante 
per gli aeronauti. 

Una delle conclusioni più importanti alle quali giunge 
l'autore ù questa: che, in un gran numero di casi, i 
palloncini seguono le linee di ugual pressione (isobare). 
Egli non dice in qual senso l'isobara sia percorsa ; ma 
dagli esempi citati risulta, che un osservatore, seguendo 
il moto e guardando nel senso di esso, ha alla sinistra 
le pressioni più basse, alla destra le più alte. Ciò con¬ 
corda con la legge già nota agli aeronauti italiani, dopo 
gli studi fatti nel 1906 c 907 sulle traiettorie dei palloni 
montati '. 

Questa legge, però, soggiunge l’autore presenta delle 
notabili eccezioni. Esistono delle circostanze atmosfe¬ 
riche tali, che i pallocinì non seguono nò la direzione 
del vento in basso, nè T orientazione delle isobare. In 
verità, a me pare, che l’autore abbia voluto concludere 
qui con troppa fretta. E evidente infatti: 1" che quando 

1 ‘Bollettino della S. A. pag. 112. e 27; anno 1906 e pa¬ 
gina 150 anno 1907. 


6. — Toscana. 

Le città della Toscana che posseggono ossei 
vazioni anemometriche nel periodo 1891-1900, 
sono: Arezzo, Camaldoli, Firenze, Livorno, 
Lucca, Pisa, Pistoia, Siena e Vallombrosa. 

Eseguendo il medesimo procedimento adope¬ 
rato per le altre regioni d’Italia, trascriviamo 
qui sotto la frequenza media mensile, suppo¬ 
nendo che il totale delle osservazioni anemome¬ 
triche sia uguale a 100. 
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Per le considerazioni dette parlando del Pie¬ 
monte, non esaminiamo la frequenza della calma. 

E percorrendo dette tabelle possiamo dedurre 
le seguenti conclusioni : 

Ad Arezzo in novembre, dicembre, gennaio e 
febbraio le direzioni N-NE hanno i maggiori 
numeri di frequenza. In giugno, luglio, agosto, 
settembre e ottobre hanno i maggiori numeri di 
frequenza le direzioni SW o NW; e nei mesi di 
marzo, aprile e maggio le direzioni SW, e N o NE 
hanno numeri di frequenza quasi uguali. E 
risulta pure come le direzioni E, SE, e S se¬ 
guono le direzioni N e NE avendo i massimi 
valori nei mesi estremi e i minimi nei mesi 
centrali, mentre la direzione W presentando un 
andamento opposto, segue le direzioni SW e NW. 

A Camaldoli in luglio, agosto, settembre, no¬ 
vembre e dicembre la direzione N ha i mag¬ 
giori numeri di frequenza, mentre nei rimanenti 
mesi hanno uguale numero di frequenza le di¬ 
rezioni N, S o SW. È da notare la poca fre¬ 
quenza delle direzioni E, SE e NE le quali 
hanno un lieve aumento nei mesi estivi. 

A Firenze in novembre, dicembre, gennaio, 
febbraio e marzo la direzione NE ha i maggiori 
numeri di frequenza, mentre nei rimanenti mesi 
è la direzione SW che ha i maggiori numeri 
di frequenza, li da notare che analogamente a 
quanto si constatò per Arezzo, le frequenze delle 
direzioni E, SE e S seguono la frequenza della 
direzione NE e N, cioè col massimo nei mesi 
estremi e col minimo nei mesi centrali. E la 
direzione W segue la direzione SW. 

A Livorno in ottobre, novembre, dicembre, 
gennaio, febbraio e marzo la direzione NE ha 
il maggior numero di frequenza, mentre nei ri¬ 
manenti mesi è la direzione W che ha il mag- 
gior numero di frequenza. E mentre le dire- 


A Pisa in novembre, dicembre e gennaio la 
direzione E ha il maggior numero di frequenza, 
negli altri mesi è la direzione N che ha il mag¬ 
gior numero di frequenza. Le direzioni SW e NW 
seguono la direzione W, mentre le rimanenti 
direzioni seguono la direzione E. 

A Pistoia in ottobre, novembre, dicembre, 
gennaio e febbraio domina la direzione N mentre 
nei rimanenti mesi le direzioni W, e NW hanno 
il maggior numero di frequenza. Le direzioni 
S e SW presentano lo stesso andamento delle 
direzioni W e NW mentre la direzione NE segue 
la direzione N. 

A Siena in ottobre, novembre, dicembre, gen¬ 
naio e febbraio le direzioni NE, E e SE do¬ 
minano, poiché i loro rispettivi numeri di fre¬ 
quenza differiscono poco tra di loro. Nei rima¬ 
nenti mesi dominano le direzioni SW, W, NW. 

A Vallombrosa dominano in tutti i mesi le 
direzioni E e SE che raggiungono i più elevati 
valori nei mesi estremi, e i più bassi nei mesi 
centrali. Le direzioni N e NE presentano un anda¬ 
mento differente, poiché hanno i massimi nei 
mesi centrali e i minimi nei mesi estremi. Le 
altre direzioni hanno un andamento poco ac¬ 
centuato. 

Risulta adunque come, eccettuate Vallombrosa 
e Camaldoli, in Toscana dominano venti di SW 
o W, o NW nei mesi centrali e venti di N o NE 
o E nei mesi estremi. 

Esaminata la frequenza mensile, passiamo ad 
esaminare la frequenza per stagioni meteorolo¬ 
giche. 
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zioni S, SE, E seguono la direzione NE col 
massimo nei mesi estremi e i minimi nei mesi 
centrali, le direzioni SW e NW seguono la di¬ 
rezione W col massimo nei mesi centrali e col 
minimo nei mesi estremi. 

A Lucca in settembre, ottobre, novembre, di¬ 
cembre e gennaio la direzione SE ha il mag¬ 
gior numero di frequenza, in febbraio e in marzo 
é la direzione E che ha il maggior numero e 
nei rimanenti mesi é la direzione W che ha il 
maggior numero di frequenza. E si nota pure 
che le direzioni SW e NW seguono la dire¬ 
zione W col massimo nei mesi centrali e il mi¬ 
nimo nei mesi estremi, mentre le altre direzioni 
seguono la direzione SE. 
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Ad Arezzo in estate e in autunno domina la 
direzione SW, mentre in inverno domina la di¬ 
rezione NE e in primavera le direzioni SW e N 
hanno numeri di frequenza quasi uguali. 

A Camaldoli domina in tutte le stagioni la 
direzione N. 

A Firenze in primavera e estate domina la 
direzione SW, in inverno la direzione NE e in 
autunno le direzioni NE e SW hanno numeri 
di frequenza quasi uguali. 

A Livorno in inverno e in autunno domina 
la direzione NE, in primavera e in estate la di¬ 
rezione W. 

A Lucca in primavera domina la direzione E, 
in estate la direzione W, in autunno la dire¬ 


zione SE e in inverno le direzioni E e SE hanno 
numeri uguali di frequenza. 

A Pisa in inverno domina la direzione E, in 
primaveia e in estate la direzione W e in autunno 
le direzioni E e W hanno quasi uguali numeri 
di frequenza. 

A Pistoia in inverno e in autunno domina la 
direzione N, in estate e in primavera dominano 
le direzioni W r e NW. 

A Siena in primavera e in estate dominano 
le direzioni W e NW, e in inverno e in autunno 
dominano le direzioni NE e E. 

A Vallombrosa dominano in tutte le stagioni, 
le direzioni E e SE. 

Adunque risulta che, eccettuata Vallombrosa, 
in inverno e in autunno dominano quasi gene¬ 
ralmente le direzioni N o NE, mentre in estate 
e in primavera dominano quasi generalmente le 
direzioni W o NW. 

Abbiamo creduto opportuno esaminare inoltre 
la frequenza per semestre, considerando il se¬ 
mestre caldo formato dai mesi che corrono da 
aprile a settembre compresi gli estremi, e come 
semestre freddo i rimanenti mesi. 
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Ad Arezzo nel semestre freddo domina la dire¬ 
zione N, nel caldo la direzione SW. A Camaldoli 
sempre la direzione N. A Firenze, a Livorno, 
a Pistoia nel semestre freddo la direzione NE, 
nel caldo la direzione W. A Lucca nel semestre 
freddo la direzione SE, nel caldo la direzione \V. 
A Pisa nel semestre freddo la direzione E, nel 
caldo la direzione W. A Siena nel semestre 
freddo la direzione E, nel caldo la direzione NW. 
A Vallombrosa la direzione SE nel semestre 
freddo, la direzione E nel semestre caldo. 

E risulta come nel semestre caldo in tutta la 
Toscana, dominano venti di W o NW, eccet¬ 
tuate Camaldoli e Vallombrosa, mentre nel se¬ 
mestre freddo dominano venti di NE, o E, o SE) 
eccettuata Camaldoli. 

Riunendo poi tutti i valori di frequenza ab¬ 
biamo i valori annuali. 
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Ad Arezzo hanno annualmente la medesima 
frequenza le direzioni N e SW. A Camaldoli e 
a Pistoia la direzione N ha il maggior numero 
di frequenza. A Firenze è la direzione SW, a 


Livorno la direzione NE, a Lucca la direzione E, 
a Pisa la direzione W, a Siena la direzione NW, 
a Vallombrosa la direzione SE. 

Il chiarissimo prof. De Marchi parlando del 
clima della Toscana 1 così si esprime:. il li¬ 

torale sente la influenza temperante del mare e 
dei venti marini, ed ha quindi clima mite, spe¬ 
cialmente l’inverno è costante. 1 venti marini, 
specialmente il libeccio e il maestrale (mistral), 
sono molto violenti, ma gran parte del litorale 
ne è difeso da una barriera di pini; ove questa 
manca, il libeccio curva bizzarramente gli alberi 
e reca gravi danni alla vegetazione anche per 
l’umida salsedine che depone sulle piante. Mentre 
esso si spinge fino sul senese, il freddo maestrale 
è limitato alla zona puramente litoranea; Pisa 
è già sottratta alla sua influenza, e non è questa 
ultima ragione della costanza della sua tempe¬ 
ratura invernale. Più ci spingiamo verso F in¬ 
terno più si attenua P influenza dei venti ma¬ 
rini ; e si fa sentire quella dei venti di terra, e 
specialmente dello scirocco (SE) che viene dalla 
campagna romana, e del greco (NE), che pre¬ 
cipita d’inverno dagli Appennini. 

Esaminiamo l’andamento che le singole dire¬ 
zioni presentano nelle varie località; ed a tal uopo 
rappresentiamo graficamente le variazioni men¬ 
sili delle otto direzioni. 

Le curve della direzione N di Arezzo, Fi- 
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renze, Pistoia, Siena, presentano un massimo nei 


1 L. Di; Marchi, La Terra del Marinelli, voi. IV, parte 1 . 
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mesi estremi e un minimo nei mesi centrali. 
Poco appariscente è l’andamento presentato dalle 
curve di Pisa, Livorno e Lucca, ove la debole 
frequenza oscilla fra stretti limiti. Le curve di 
Camaldoli e Vallombrosa hanno un andamento 
die si discosta da quello innanzi notato col mas¬ 
simo nei mesi centrali e col minimo nei mesi 
estremi. 

Le curve della direzione NE di Lucca, Pisa, 
Pistoia, Siena, Firenze e Arezzo, presentano un 
massimo nei mesi estremi e un minimo nei mesi 


orci-Est. 



centrali. La curva di Livorno presenta lo stesso 
andamento ma è da notare la rilevante escur¬ 
sione tra i valori elevati invernali e i valori 
bassi estivi. 

Le curve di Camaldoli e Vallombrosa presen¬ 
tano un andamento poco regolare e vi si trova 
accennato un massimo nei mesi centrali e un 
minimo nei mesi estremi. 

Le curve della direzione E quasi concorda- 
mente, mostrano un massimo nei mesi estremi 
e un minimo nei mesi centrali. 

Anche le curve della direzione SE quasi con¬ 
cordemente, mostrano un massimo nei mesi 
estremi e un minimo nei mesi centrali. 

Le curve della direzione S mostrano un an¬ 
damento poco regolare e pare che quasi gene¬ 
ralmente vi sia una diminuzione di frequenza 


nei mesi estremi e nei mesi estivi, e un lieve 
aumento nei mesi primaverili e autunnali. 


Est. 



Le curve della direzione SW generalmente 
mostrano il massimo nei mesi centrali e il mi- 

Sncl-Est. 

O _i < oo O ;z; Q 



ni ino nei mesi estremi. E mentre per Firenze 
la curva sale gradatamente dal minimo inver- 
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naie al massimo estivo, altrove dal minimo in¬ 
vernale si passa al massimo estivo attraverso 
altri massimi secondari che danno alla curva 
un aspetto ondulato. 


Le curve di Camaldoli e Vallombrosa hanno 
un andamento poco appariscente e che sembra 
rilegarsi all’andamento generale innanzi citato. 

Ovest. 


Sud. 


(3xm<xC5i70{/ 
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Le curve di Camaldoli e Vallombi 


osa, accen¬ 


nano, specialmente la prima, una minore fre- 
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quenza in estate e una maggiore frequenza in 
inverno. 

Le curve della direzione W quasi tutte indi¬ 
cano una maggiore frequenza nei mesi estivi e 
una minore frequenza nei mesi invernali. 


O 'a S S O j<!(flOZQ 
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rezione W, ma quasi tutte indicano un massimo 
nei mesi estivi e un minimo nei mesi invernali. 
Cosicché riepilogando possiamo dire come 
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nella Toscana dominano i ventigli SW, W, NW, 
n.i mesi centrali, mentre nei mesi estremi do¬ 
minano i venti di N, NE, E. 

A Camaldoli e a Vallombrosa si nota una 
frequenza differente; e la rilevante altitudine e 
le speciali condizioni locali delle due menzio¬ 
nate città, attenuano la frequenza di alcune dire¬ 
zioni, mentre intensificano la frequenza di altre di¬ 


rezioni, sì da fare dominare i venti di N, NE nei me¬ 
si centrali e i venti di S, SE, SW' nei mesi estremi. 

Riprendendo i valori rappresentanti le fre¬ 
quenze mensili, nella supposizione che il numero 
delle osservazioni sia uguale a 100, abbiamo 
calcolato la frequenza per quadrante, attribuendo 
i valori delle quattro direzioni principali per 
metà alle quattro direzioni intermedie. 


Città 

Inverno 

Primavera 


Estate 



Autunno 


I 

lì 

111 

IV 

1 

li 

m 

IV 

1 

II 

111 

IV 

I 

11 

m 

IV 

A rezzo. 

IQO 

53 

5 5 

9 ‘ 

80 

53 

82 

«5 

60 

42 

100 

98 

75 

61 

88 

76 

Camaldoli .... 

67 

49 

93 

«5 

69 

34 

102 

74 

78 

47 

83 

90 

7° 

32 

99 

79 

Firenze . 

103 

*~2 

69 

5 5 

8) 

3° 

106 

39 

5 > 

40 

■34 

72 

87 

7° 

36 

56 

Livorno . 

•79 

41 

43 

; 1 

»9 

38 

93 

79 

53 

23 

I l6 

I0 7 

1 33 

40 

75 

32 

Lucca . 

97 

113 

34 

3 5 

76 

«3 

87 

34 

73 

76 

90 

61 

33 

106 

73 

?7 

Pisa. 

36 


53 

4 2 

43 

3' 

"3 

81 

23 

à 2 

123 

■°3 

66 

60 

70 

63 

Pistoia. 

102 

39 

53 

97 

76 

49 

74 

94 

64 

49 

80 

jo6 

88 

47 

59 

■ 04 

Siena. 

66 

33 

36 

3° 

49 

55 

67 

7 * 

30 

36 

70 

84 

5 5 

5 5 

31 

32 

Vallombrosa. 

90 

■74 

■7 

12 

100 

131 

25 

3 ° 

103 

1 12 

18 

45 

89 

■63 

■7 

27 


REGIME DI FREQUENZA DEI VENTI. 

PER STAGIONE. 


INVERNO 


PRIMAVERA 


ESTATE 


AUTUNNO 


Arezzo 










Camaldol i 
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INVERNO 


PRIMAVERA 


ESTATE 


AUTUNNO 


F irenze 




Livorno 





Lucca 





Pisa 




Pistoia 
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INVERNO 


PRIMAVERA 


ESTATE 


Siena 




AUTUNNO 



Vallombrosa 






Semestre freddo 



Semestre caldo 



Anno 
















i 

li 

III 

IV 

I 

II 

in 

IV 

I 

II 

III 

IV 

A rezzo . 

179 

“5 

138 

167 

136 

94 

•87 

• 83 

3 ‘ 3 

209 

323 

330 

Camaldoli. 

133 

102 

20| 

160 

• 3 ‘ 

IOO 

180 

168 

284 

202 

384 

328 

Firenze. 

199 

•43 

• 5 2 

107 

131 

88 

2 13 

•3 3 

330 

2 3 2 

393 

242 

Livorno. 

319 

46 

“5 

79 

•33 

56 

216 

‘93 

151 

• 42 

33 ' 

272 

Lucca. 

183 

219 

• 23 

7 2 

•44 

•39 

181 

•‘5 

3 2 9 

378 

3°4 

■87 

Pisa. 

159 

•)2 

I2 5 

97 

«3 

7 S 

2 34 

‘94 

222 

227 

3 39 

291 

Pistoia . 

192 

84 

I I 2 

‘97 

138 

100 

•34 

203 

350 

‘84 

2 66 

401 

Siena. 

123 

I 2 I 

89 

99 

77 

83 

‘35 

15S 

200 

204 

22 4 

2 37 

Vallombrosa ..... 

175 

344 

39 

29 

209 

236 

3 « 

79 

384 

580 

/ 7 

108 


Esaminando i valori contenuti nella prece¬ 
dente tabella, risulta che in inverno dominano 
venti del 11 quadrante a Lucca e a Vallombrosa, 
del III a Camaldoli, mentre altrove dominano 
venti del I. In primavera dominano venti del 
IV quadrante a Arezzo, Pistoia, Lucca, del 11 
a Vallombrosa e altrove del III. In estate do¬ 
minano venti del II quadrante a Vallombrosa, 
del IV a Camaldoli, Pistoia, Siena, del III al¬ 
trove. In autunno dominano venti del I qua¬ 
drante a Livorno, Pistoia, del 111 a Arezzo, Ca¬ 


maldoli, Pisa, mentre altrove hanno quasi uguale 
frequenza i venti del 1 e li quadrante. 

Nel semestre freddo dominano venti del 1 o 
11 quadrante e nel semestre caldo del 111 o IV. 
Nell 'anno dominano venti del 1 quadrante a Li¬ 
vorno, Pistoia, Vallombrosa, del lì a Lucca, 
del 111 a Camaldoli e Pisa e del IV a Arezzo 
e a Siena. 

Riuscirà certamente interessante vedere se in 
una data località predominano venti che spirano 
lungo la direzione del meridiano o lungo la di- 
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rezione del parallelo. E all’uopo, nella tabella somma delle direzioni N e S e dalla somma 

che segue, indichiamo i numeri risultanti dalla delle direzioni E e \V. 


REGIME DI FREQUENZA DEI VENTI. 

PER ANNO. 


brezzo 



Camaldoli 



Lucca 




Siena 



Firenze 



Pisa 



Città 

Inverno 

Primavera 

Estate 

Autunno 

Semestre 

freddo 

Semestre 

caldo 

Anno 

N+S 

E+W 

N+S 

E+W 

N+S 

E+W 

N+S 

E+W 

N+S 

E+W 

N+S 

E+W 

' N+S 

E+W 

Arezzo ..... 

«7 

54 

80 

57 

59 

66 

79 

59 

171 

114 

'34 

I 22 

305 

236 

Canutidoli .... 

1 5 ° 

34 

127 

>0 

127 

47 

142 

45 

291 

79 

2>5 

98 

54 6 

176 

Firenze . 

94 

57 

7 ° 

74 

50 

87 

73 

7 6 

1 "3 

13 I 

114 

163 

287 

291 

Livorno. 

53 

79 

43 

99 

45 

119 

39 

86 

73 

i 6 1 

87 

222 

160 

383 

Lucca . 

5 ° 

9 ' 

45 

101 

45 

107 

5 6 

77 

io,- 

1 7 1 

9 1 

20, 

196 

376 

Pisa. 

-6 

"5 

4 * 

127 

3 1 

152 

29 

119 

70 

233 

6 7 

260 

1 37 

493 

Pistoia . 

100 

48 

73 

73 

7 i 

7 / 

85 

61 

183 

111 

1 (.6 

> 48 

329 

2 59 

Siena. 

37 

56 

39 

7 2 

29 

57 

26 

63 

69 

12, 

62 

2.(8 

13 1 

248 

Vallontbrosa . 

24 

96 

60 

79 

65 

«4 

39 

99 

60 

191 

123 

167 

1 33 

358 
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Città 

Inverno 

Primavera 

Estate 

Autunno 

Semestre 

freddo 

Semestre 

caldo 

Anno 

B 

A 

B 

« 

A 

B 

A 

B 

A 

B 

A 

B 

A 

B 

A 

Arezzo. 

164 

82 

137 

I 06 

125 

109 

I 22 

119 

290 

196 

2)8 

220 

5(8 

416 

CamaldoU .... 


131 

118 

132 

1 45 

I08 

127 

128 

2 S 5 

267 

270 

232 

52 ) 

499 

Firenze. 

130 

"3 

107 

"9 

«3 

130 

105 

119 

2 JO 

22 9 

183 

232 

425 

48 1 

Livorno . 

'74 

47 

1 18 

O „ 

0 ) 

I O I 

80 

1 [2 

ro 

/ 

3 «3 

I 2 I 

217 

161 

>3 S 

2 ’2 

Lucca. 

! 

I 22 

80 

"9 

«80 

113 

82 

14 « 

172 

2)5 

1 57 

238 

329 

4:5 

Pisa. 

7 ' 

f O 

63 

I OO 

(.2 

90 

7 ' 

7 ° 

1 (O 

1 Co 

127 

I 80 

267 

340 

Pistoia. 

'73 

68 

'34 

■)_ 

°7 

132 

9 ' 

161 

7 5 

734 

141 

268 

1 So 

602 

32 1 

Siena. 

88 

67 

■°4 

«> 

«5 

/ I 

76 

76 

160 

149 

1 73 

1 36 

333 

3°3 

Vallombrosa . 

54 

1 !3 

I I 

111 

106 

88 

63 

131 

109 

288 

205 

1 9 l 

3 11 

479 


E facendo astrazione del senso, deduciamo come 
in inverno e in autunno in vicinanza delle coste 
dominano venti lungo il parallelo, mentre nelle 
città interne, eccettuata Vallombrosa, venti spi¬ 
ranti lungo il meridiano. In primavera c in estate, 
quasi generalmente, spirano venti lungo il pa¬ 
rallelo. 

Riprendendo i valori stagionali avanti dati, 
e considerando come boreali i venti che spirano 
dalle direzioni N, NE e NW, e come australi 
i venti che spirano dalle direzioni S, SE e SW, 
abbiamo compilato la tabella qui sopra. 



Durante i preparativi della ascensione di Donna Maria Borghese, del Princ. D. Scip. Borghese e del Conte Di Campello Della Spina. 


nel semestre caldo quasi generalmente venti 
boreali. 

Nell’anno, nella città in vicinanza delle coste, 
dominano venti australi, altrove boreali. 

Filippo Eredia. 


Cronaca Aeronautica 


Ascensioni in Italia. 

Roma, 2-t gennaio 1908. — Aerostato Sparviero, 
900 me. gas illuminante; aeronauti; ten. Signorini, pi- 


E risulta che in inverno a Lucca, Pisa e 
Vallombrosa dominano venti australi, mentre 
altrove dominano venti boreali; in primavera 
c autunno predominano venti australi, in estate 
venti boreali. 

Nel semestre freddo nelle città in vicinanza 
alla costa venti australi, altrove venti boreali; 


Iota, ten. Rovelli, ten. Ferrari. Discesa a Cecchina 
(Roma . 

Roma, 26 gennaio 1908. — Aerostato lides III, 
900 me. gas illuminante; aeronauti: sig. Stoffanini, pi¬ 
lota, sigg. Scacciati. Camerucci c Curzi. Discesa a Pra¬ 
tica di Mare. 

Roma, 29 gennaio 1908. — Aerostato lides IV, 
1250 me. gas illuminante ; aeronauti ; dottor Demetrio 


4 — ‘Bollcliino della Società Aeronautica Italiana. - 1908. 
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Helbig, pilota, Baronessa Erggelet. Discesa a Civita 
Ducale. 

Roma» 9 febbraio 1903. — Aerostato lides IV, 
1250 me. gas illuminante; aeronauti: ten. Cianetti, pi- 


Roma, 16 febbraio 1908. — Aerostato Fides 111,, 
900 me. gas illuminante; aeronauti Dr. LIelbig, pilota, 
Ing. Cristoforo Baseggio, discesa sul Monte Velino 
presso Avezzano, 



Ascensione di Donna Anna Maria Borghese, del Princ. Don Scipione Borghese e del Conte Di Carapello Della Spina. 


Iota, principe Don Scipione Borghese, donna Anna 
Maria Borghese, conte Di Campello. Discesa a Pavona. 

Gallarate, 9 febbraio 1908. — Aerostato Verdi , 
200 me. illgas uminante; aeronauti: Sig. Erminio Fiori 



Ascensione di Donna Anna Maria Borghese, del Principe 
Don Scipione Borghese e del Conte Di Campello Della Spina 


pilota, Sigg. Riccardo Lacroix, Cesare Longhi, Fiori 
Pietro, partenza ore 14.45. Scalo a Casalino presso Ver¬ 
celli lasciando a terra i Sigg, Lacroix e Fiori Pietro : 
ripartito l’aerostato fu trasportato fin presso al Monviso, 
donde una corrente di ritorno portò gli aeronauti so¬ 
pra Torino ed i Colli Astigiani, discesa a Colcavagna 
essendosi impigliato il guide-rope ad un albero. 


Roma, 17 febbraio 1908. — Aerostato Fides IV. 
1250 me. gas illuminante; aeronauti: ten. Cianetti, pi¬ 
lota, Principe Scipione Borghese, ten. Pastine. Discesa 
a Sezze. 


Aviazione. 

Tfisulfafo del concorso per aeroplani militari degli 
Stati Uniti. 

Nel Bollettino di Gennaio abbiamo pubblicato il rego¬ 
lamento di tale Concorso, il quale si chiudeva a mezza¬ 
notte del 1° febbraio corrente. 

Non è ancora noto quanti abbiano preso parte a tale 
Concorso; nc è però stato pubblicato l'esito per il quale 
sarebbe commessa la fornitura di un aeroplano ai se¬ 
guenti costruttori: 

Plerring di New-York per L. 103.000 
F.lli Wrightdi Dayton per » 75.000 

J. Scott di Chicago . per » 50.000 

Attendiamo più precisi particolari. 

Aeroplano Gilbert. 

M. Gilbert pare stia provando a Passy un suo aero¬ 
plano, la cui struttura è di bamboti coperto da stoffa; 
il motore aziona un’elica in legno armato: il tutto è 
sostenuto da tre ruote. Lunghezza 8 m.: apertura 8 m. 

Esperienze di sopraccarico dell’aeroplano Farman. 

Henri Farman, desiderando conoscere il peso di ben¬ 
zina che il suo aeroplano potrebbe trasportare even¬ 
tualmente per una gara di durata, ha fatto alcune prove 
di sopraccarico. Con 30 kg. d’acqua aggiunta in appo¬ 
siti bidoni, l’apparecchio ha lascia o il suolo con diffi¬ 
coltà ; avendo poi ridotto il sopraccarico a 25, a 15, a 
10 kg., in corrispondenza ha ottenuto prima un solleva- 
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mento alquanto accentuato, poi un volo di 400 m. ed 
infine un volo facilissimo di 300 m. che avrebbe potuto 
essere seguito da altri. Rinnovò poi ancora un volo di 
1500 metri coll’aeroplano nelle stesse condizioni in cui 
si trovava nel giorno del Grand Prix compiendolo in 
1 m. 33". 

Jienry Farman a Londra. 

H. Farman non ha giudicato conveniente l’autodromo 
di Brooklands per la gara indetta dal Daily Graphic 
fra aviatori col premio di 25000 lire. Secondo i giornali 
inglesi H. Farman vorrebbe una pianura rasa, senza 
alberi nè fili telegrafici, di 1700 m. di lunghezza con 800 m. 
di largczza. 

Modificazioni all'Aeroplano fi. Farman fi. 1. 

H. Farman ha finito di rinnovare il suo aeroplano 
N. 1 : nella velatura, al cotone verniciato ha sostituito 


Un Aeroplano inglese. 

Secondo il Daily Chi ciniche, sarà pronto fra poco, 
ad Aldershot, il primo aeroplano militare: sarà simile 
a quello Farman, e sperasi raggiunga la velocità di 
70 kilometri 1’ ora. 

Un Aeroplano tedesco. 

Si annuncia che il tenente Coanda del 12° reggimento 
d'artiglieria avrebbe fatto costruire un apparecchio d’a¬ 
viazione, un misto di aeroplano e di elicoptero : sotto 
alle superficie alari dell’aeroplano sarebbe disposta una 
grande etica sostentatrice ed una seconda elica pure 
sostentatrice, più piccola, viene disposta tra quelle su¬ 
perficie ed il timone posteriore. L’ intero apparecchio 
peserebbe 200 kg.; sforzo della grande elica sostenta¬ 
trice, 180 kg.; motore, un Antoinette da 50 cavalli. Del 
sistema propulsore non è fatto cenno. 



Aeroplano Collomb. 


la stoffa al caoutchouc: al motore ha applicato il raf¬ 
freddamento per mezzo di un ventilatore ad alette. 

Aeroplano Uelagrange II. 

20 gennaio — M. Leon Delagrange riesce a compiere 
una bella volata di un centinaio di metri col suo aero¬ 
plano n. 2. 

3 febbraio. — Durante le prove, l’elica dell’aeroplano, 
urtando contro il suolo si rompe: le esperienze reste¬ 
ranno interrotte per un po’ di tempo. 

Aeroplano Collomb. 

Riproduciamo la fotografia di questo aeroplano che 
sarà esperimentato in breve. 

Si compone di due paia di ali oscillanti dell’apertura 
di 12 m. Le superimi alari sono costituite con lamine 
di legno disposte a persiana e rotanti attorno al loro 
orlo anteriore in modo da aprirsi verso il basso e lasciar 
libero il passaggio all’aria nella rialzata delle ali. Le 
modalità della battuta di tali superimi alari per otte¬ 
nere allo stesso tempo il sostentamento e la propulsione 
non sono ancora state descritte. Le ali battenti saranno 
poste in movimento da un motore di 40 cavalli. 


Aeroplano Pischof. 

Nelle prove compiute ad Issy-les-Moulineaux il 30 
gennaio si capovolse subendo gravi avarie. 

Aeroplano Fiorio. 

I fratelli Voisin dichiarano che l'aeroplano che essi 
costruiscono per il cav. Fiorio è di un tipo assoluta- 
mente speciale, a piccola velocità di regime. Il motore 
sarebbe della fabbrica Renault: l’elica si troverebbe 
sul davanti dell’apparecchio ed il timone verrebbe com¬ 
binato coi piani stabilizzatori. 

Aeroplano Gasfambide-Mengin. 

20 c 21 gennaio. — 1 signori Gastambide e Mengin 
proseguono la prova del loro apparecchio senza cercare 
di lasciare il suolo. 

A febbraio. — Compie il primo volo : percorre all’avia- 
mento 30 metri sul suolo al massimo ; s’innalza a 5 metri, 
percorre nell’aria un’eguale distanza, poi s’inclina d'un 
tratto all’indietro per eccesso d’incidenza. 

Causa la posizione pericolosa, viene interrotto il fun¬ 
zionamento del motore e l’aeroplano cade a terra ripor¬ 
tandone grosse avarie. 
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11 febbraio — Si riprendono le prove a Bagalelle, 
però con esito sfavorevole. 

12 febbraio. — L’apparecchio lascia il suolo percor¬ 
rendo un centinaio di metri nelTaria e eseguendo una 
voltata in pieno volo. 

13 febbraio. — Causa un aumento troppo rapido della 
velocità, s’impenna e cade da un'altezza di 4 o 5 metri, 
rovesciandosi al suolo. L’elica e la coda fissa sono messe 
fuori servizio. 

Riparate le avarie, si ricomincieranno le esperienze: 
però sembra che questa volta l'aeroplano sarà munito 
del timone di profondità, di cui, secondo il cap. Ferber, 
non si può fare assolutamente a meno, se si vogliono 
eseguire t»tte le manovre con sicurezza e precisione. 

Anzi quando l’elica si trova nella parte anteriore 
dell'apparecchio, il cap. Ferber, e con lui M. Tatin con¬ 
sigliano portare molto all'indietro il timone di profon¬ 
dità. 

Aeroplani Biériot. 

Si tratta di due nuovi tipi in costruzione .- la sezione 
anteriore è rettangolare mentre quella posteriore ò trian¬ 
golare : il motore è da 50 cavalli .4 ntoinette, nuovo tipo 
da 16 cilindri. Di un aeroplano fu esperimentata l’elica, 
che però dimostrò non essere sufficientemente robusta, 
c subì gravi avarie. 

Aeroplano Bréguet-Richet. 

M. Bréguet ha completato il suo elicoptcro, aggiun¬ 
gendovi alcune superficie alari di sostentamento even¬ 
tuale e stabilizzatrici, e procurando ottenere anche una 
buona propulsione dalle stesse eliche ascensionali. At¬ 
tendiamo maggiori particolari. 

Aeroplano Ifapférer. 

Sarà espcrimentato in breve ad Issy-ly-Moulineaux : 
ha un peso di circa 400 kg. (V. Boll. 1907 - pag. 114). 

Regolamento del premio d'aviazione 
“ Armengaud jeune „ . 

Entro l’anno 1908 sarà attribuito un premio di 10,000 
lire al proprietario del primo apparecchio d’aviazione 
(basato sul principio del « più pesante dell’aria »), che 
sollevandosi da terra, rimarrà sospeso nello spazio per 
un quarto d'ora alle condizioni seguenti: 

Le prove avranno luogo su territorio francese e 
l’apparecchio dovrà essere fabbricato in Francia; la 
Commissione giudicatrice è composta dei sigg. Armen¬ 
gaud Jeune, Archdeacon, Besanqon, Chauvière, Dela- 
porte, Ferber, De Jonvielle, Regnard, Tatin. 

Articolo primo. — Saranno ammessi al concorso 
tutti gli apparecchi montati d’ogni sistema e dimen¬ 
sione (aeroplani, elicopteri, ornitopteri ecc.) a patto 
però di non ricorrere, per sostenersi, ad alcun gas più 
leggero dell’aria e di non avere comunicazioni col 
suolo durante il percorso. 

Articolo secondo. — Saranno obbligatorie le iscri¬ 
zioni alla Segreteria dclV Aero-Club di Francia e do¬ 
vranno farsi ventiquattro ore prima della prova al più 
tardi. All’atto dell’iscrizione dovranno pagarsi L. 50 
per giornata di prova, qualunque sia il numero delle 
prove in un giorno. 


Articolo terso. — Per controllare la loro prova, i 
concorrenti, sotto la propria responsabilità, dovranno 
assicurarsi la presenza di tre almeno dei Commissari 
sopra nominati. 

Articolo quarto. — Le prove dovranno eseguirsi en¬ 
tro un raggio di 50 km. da Parigi. La scelta dei ter 
reni fatta dai concorrenti dovrà essere approvata dalla 
Commissione d'aviazione, che ha in proposito pieni po¬ 
teri. Al di là dei 50 km. da Parigi, le spese di viaggio 
per i membri del jury e per i commissari saranno a 
carico dei concorrenti. 

Articolo quinto. — Le prove si eseguiranno dalle 10 
del mattino al calar del sole. 

Articolo sesto. — I commissari, che dovranno essere 
almeno tre, non controlleranno una prova se l’esperi- 
mentatore, inscrivendosi potrà testimoniare che ha già 
fatto in privato delle esperienze d’importanza presso 
a poco eguale. 

Articolo settimo. — Un solo esperimentatore sarà 
ammesso a concorrere per giornata a meno che più 
esperimentatori non operino nella stessa località : 
in tal caso, tra più vincenti lo stesso giorno, si darà 
la preferenza a colui che si è mantenuto di più nell’aria. 

Articolo ottavo. — Le evoluzioni degli apparecchi 
dovranno effettuarsi entro un cerchio del raggio d’ un 
chilonìetro; i commissari dovranno constatare che l'ap¬ 
parecchio, dopo l’inizio dei volo, non ha più toccato il 
suolo. Tuttavia se uno dei concorrenti s’allontanerà dal 
circuito così stabilito e sarà sempre restato in aria per 
un quarto d’ora, la commissione potrà decidere intorno 
al premio, se si avrà la certezza d’un controllo rigoroso. 

Articolo nono. — I commissari soltanto saranno giu¬ 
dici dei mezzi atti alla misura del tempo ed al controllo 
della prova. 


Dirigibili. 

La Ville de Paris. 

18 gennaio. — Seconda ricognizione riuscita benis¬ 
simo da Verdun alla frontiera. 

21 gennaio. — S’inizia lo sgonfiamento che termina 
il 22. il gas venne poi utilizzato per alcune ascensioni 
di aerostati sferici. Si iniziano preparativi per la pros¬ 
sima campagna di esercitazioni militari del dirigibile. 

Un dirigibile militare di grande cubatura 
in Francia. 

E noto che il creatore dei dirigibili militari francesi, 
l’Ing. Julliot, fu sempre partigiano della grande cuba¬ 
tura, e già nel 1905 nei Compie ; Kendus de la Sodile 
des Ingdnieurs Civilcs de France, 1 dichiarava che 
il presente è all’ aerostato, /’ avvenire ai grandi aero¬ 
stati. 

I felici risultati di navigazione e di stabilità dina¬ 
mica ottenuti dallo Zeppelin hanno confortato ancora 
maggiormente la fede dellTng. Julliot, il quale ha pre¬ 
sentato ora al Governo francese i piani di un dirigibile 

1 V. Boll. S. A. 1 . - 1905 pag. 137-138. 
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di circa 8000 me. del diametro di m. 11.50-allungamento 
8,69 diametri, ossia lungo circa 100 metri. 

Dalle notizie che pubblica in proposito W Aérophile, 
il Julliot, pur conferendo al nuovo tipo una forma simile 
a quella del Patrie, ma più allungata, conserverebbe 
nella parte rigida la piattaforma ovale ed il noto sistema 
di piani d’impennaggio e stabilizzatori, aggiungendo 
pelò un sistema di eliche orizzontali compcnsatrici per 
la stabilità attitudinale senza gettito di zavorra. 

I gruppi propulsori sarebbero due, ciascuno di 2 eli¬ 
che simili a quelle del Patrie. Ad ogni gruppo di pro¬ 
pulsori sarebbe destinato un motore da 120 HP Pan- 
hard-Tellier a 4 cilindri (alesaggio 185, corsa 170 -gir¬ 
ai minuto 850) occupante uno spazio di m. 0.75 di lari 
ghezza, per 1.30 di lunghezza, m. 1.15 di altezza, incluso 
il volante — peso a nudo 280 Kg. — Quindi una forza 
totale di 240 HP e di due motori sembra saranno disposti 
di seguito l’uno all'altro: i due gruppi propulsori sa¬ 
ranno però indipendenti per assicurare almeno un dato 
cammino in caso d’avaria d’un motore, velocità pre¬ 
vista pel dirigibile 60 Km. all’ora. 

II restante peso utile è adibito a forte dotazione di 
zavorra, di benzina, e di proiettili, così da conferire al 
dirigibile un grandissimo raggio d’azione, ed un carat¬ 
tere offensivo di grande importanza. 

Alcuni dispositivi speciali provvederanno alla sicu¬ 
rezza del sistema nei casi d’ormeggio in rasa campagna, 
c per tali casi saranno pure studiati spec uli hangars 
portabili facenti parte del parco mobile addetto al diri¬ 
gibile. Concorrentemente a tale progetto pare sia in 
studio tutto un piano di organizzazione difensiva della 
Francia distribuendo apposite stazioni di dirigibili a 
distanza, l’una dalle altre, tale che in ogni peggior caso 
un dirigibile possa trovare sempre pronto ricovero o 
rifornimento. 

N. d. ‘D. La Francia con lo studio di tale nuovo tipo di diri¬ 
gibile fa un nuovo marcato passo avanti nell’applicazione dell’ae¬ 
ronautica all’arte della guerra. Va notato pure clic lo Zeppelin in 
Germania esercita una grande influenza nello stesso senso. 
Crediamo opportuno richiamare l’attenzione su tali studi, facendo 
osservare che essi hanno una stretta relazione con alcuni concetti 
già svolti dal Sig. Maggior Moris c dal Capitano Castagncris 
nei riguardi particolari dell’Italia anche nella loro relazione pro¬ 
gramma per la Sezione Aeronautica dell’Esposizione di Torino 191 1. 

II dirigibile Zeppelin. 

Si dice che il conte Zeppelin tenterà prossimamente 
di condurre il suo dirigibile da Friedrichshafen, sul lago 
di Costanza, a Magonza, compiendo 700 km. in 24 ore. 

La Dieta Germanica ha definitivamente votato i fondi 
per lo Zeppelin 1F ed il compenso al Generale per le 
esperienze fatte finora. 

II Santos-Dumonf ?C)?I. 

Santos Dumont ha l’intenzione di riprendere, verso i 
primi di marzo, le sue esperienze col suo sistema misto. 

Il Santos Dumont XVI di 99 me. sarà munito di due 
motori da 6-8 cav. Dutheil-Chalmen, 7 kg. cad. ed azio¬ 
nanti un elica laterale di m. 1.15 di diametro e di m. 0.75 
dt passo. La parte meccanica sarà sostenuta da una 
trave armata, formante carena, lunga m. 5. 


ÌMcuni dati interessanti sulle gare dei dirigibili 
sportivi americani dell'ottobre 1907. 

X S. Louis ebbero luogo nelTottobre del 1907 alcune 
gare di dirigibili (v. Boll. 1907, pag. 411); ecco alcuni 
dati importanti : 


Nome 

dei dirigibili 

Forza in 

cavalli 

Tempo in 

min. e scc. 

Tempo per 
il percorso 
di un miglio 

m. s. 

Km. percorsi ] 

in un ora 

Baldwin 

1 5 

9 30 

7 e 

G,4 

Wild 

7 

prova mancata 


Dallas 

IO 

8 30 

6 42 

«4,4 

Beachcy 

IO 

7 1 5 

5 30 

16,4 

Baldwin 2. a prova 

>> 

prova mancata 


Dallas 2 . a prova 

IO 

7 23 

3 3 1 

16,2 

Baldwin 3. a prova 

1 5 

7 05 

S 21 

17,3 

Dallas 3. a prova 

IO 

6 io 

4 4° 

20,5 

Beachcy 2. a prova 

IO 

4 4° 

3 33 

27 


Il campo delle prove era lungo Km. 2.200 circa, 
(miglio = m. 1609). 


Varie. 

Concorsi per aeroplani. 

Il comitato sportivo della Esposizione di Monaco di 
Baviera del 1908 organizza coll’aiuto della Miinchener 
LnfIschiffer Verein uno gora per modelli di aeroplano 
senza motore. I modelli dovranno avere di superficie da 
1 a 2 mq., pesare 5 kg. per mq. e fare una volata di 15 
mcti i almeno all altezza di 2 m. Le iscrizioni si rice¬ 
veranno fino al 1° marzo 1908 dalla segreteria del Co¬ 
mitato sportivo, Neuhauserstrasse 10, Munich, che dietro 
richiesta invierà il programma dettagliato. 

LTn altro concorso è bandito, sempre a Monaco di Ba- 
\ iei a, dal dolt. Gans, presidente del Club bavarese auto¬ 
mobilistico, col premio di 12,500 lire che sarà assegnato 
a quel pilota d’aeroplano, il quale, partendo da terra, 
potrà librarsi in aria, in uno spazio determinato per 10 
minuti: dopo questo lasso di tempo dovrà il pilota scen¬ 
dere al suolo senza aiuto alcuno. Il concorso è interna¬ 
zionale e dura dal 1° maggio 1908 al 1° maggio 1909. Le 
adesioni da inviarsi alla sede del Comitato sportivo per 
1 Esposizione, saranno valide soltanto se accompagnate 
da una desciizione, da una fotografia o disegno dell’aero¬ 
plano partecipante alla gara c dalla quietanza della tassa 
d’iscrizione. 

Gare fra aviatori. 

La Commissione dell’Aero-Club di Francia stabilisce 

un premio di 200 lire a ciascuno dei tre nuovi aviatori, 
che durante l'anno 1908 riuscirà a superare una distanza 
di 200 metri. 
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Concorso d'aviazione a Vichi/. 


jVuovi ììero-Clubs in Olanda e nell'argentina. 


Questo concorso col premio di 20.000 lire avrà luogo 
a Vichy, in epoca ancora da stabilire, nell’ Ippodromo 
lungo un chilometro, avente in più 100 m. per lo slancio 
e 100 m. per il ritorno al suolo. 

Riportiamo, per norma degli aviatori, la pianta del¬ 
l’Ippodromo, avvertendo però che la Commissione del- 
l’ Acro-Club di Francia, incaricata di organizzare il 
Concorso, pare abbia sollevato dei dubbi sulla pre¬ 
stanza di tale circuito e studi altra località più adatta. 


Si annuncia la fondazione di un Aero-Club all’Aia 
con 170 soci. 

1126 dicembre 1907, a Buenos-Ayres, si costituì l'Ae 
Club Argentino. 

Concorso per un indicatore d'orizzontalità. 

È difficile per l’aeronauta determinare con una certa 
esattézza la posizione del suo apparecchio nello spazio: 


Riviri-<3 



Coppa Gordon Bennett 1908. 

La Deutschcr Luftschiffer Vcrband ci comunica che, 
fino ad oggi i concorrenti sono: 3 americani, 3 belgi, 
3 tedeschi, 3 inglesi, 3 francesi, 3 italiani, 3 spagnoli e 
2 svizzeri : si ha un totale di 23 palloni inscritti. 

Un impianto di produzione d'idrogeno a buon 
mercato in Francia. 

Una società parigina per la fabbricazione industriale 
dell’idrogeno a buon mercato, si è obbligata a fornire 
all’Aero-club di Francia dell’idrogeno puro a 20 cente¬ 
simi il me., l’idrogeno compresso a 50 centesimi il me. 
Questa riduzione dei prezzi dipende dal fatto che la so¬ 
cietà applica il processo Lane, di cui si è assicurato il 
monopolio, e di cui l’esperimento industriale sarà inte¬ 
ressante per risolvere alcuni dubbi sulla bontà pratica 
effettiva del processo anche per impianti di carattere 
miliare. 

L'aeronautica militare al Brasile. 

Quanto prima sarà eseguito a Rio Janeiro l’impianto 
d’un parco aerostatico militare comprendente : un 
generatore di gas puro, un compressore, cilindri e 
carri da trasporto etc. ed in fine alcuni aerostati ad aria 
riscaldata con apposito fornello, fornitura assunta to¬ 
talmente dal Godard. Appena avremo notizie delle espe¬ 
rienze ed esito di tali nuovi aerostati militari, forniti dal 
Godard, ne riferiremo. 


se per es. l’aeroplano s’ inclina nel senso trasversale, 
esso tende ad avvicinarsi al suolo : se s’inclina in avanti, 
discende troppo rapidamente, se ali’ indietro, aumenta 
la resistenza al moto. Quindi è necessario che tutti i 
piani della macchina conservino, rispetto all’orizzontale, 
un angolo di attacco ali’incirca costante : a tal fine l’Aero- 
Club di Francia apre un concorso col premio di 500 lire 
ter il migliore indicatore d’orizzontalità. Le norme del 
Concorso le togliamo da \VAérophile de! 1° febbraio 1908. 

« Il concorso è aperto fino al 31 dicembre 1908: l’ap¬ 
parecchio dovrà : 

1 ° indicare immediatamente il più piccolo dislivello. 

2 ° essere insensibile a tutte le influenze esterne. 

3° essere di lettura facile e rapida. 

Nell’assegnarc il premio si terrà conto della sempli¬ 
cità e robustezza dello strumento. 

L’Aerc-Club declina ogni responsabilità per danni 
che potessero accadere agli apparecchi presentati sia 
durante il trasporto che durante le prove, che saranno 
eseguite su una rapida automobile, in un terreno ac¬ 
cidentato, scelto dal jury. 

Le decisioni del jury saranno inappellabili. 

L’Aero-Club si riserba il diritto di prorogare la data 
di chiusura del concorso, nel caso che nessuno degli ap¬ 
parecchi ricevuti rispondesse bene alle condizioni del 
programma. 

Le domande di ammissione al concorso dovranno es¬ 
sere inviate alla segreteria dell’Aero-Club di Francia. 

•V. d. ‘D. — Ce concours nous semblc d’une conception mcr- 
veilleusc pour ics dilfìcultés qu’il veut taire prè . oir dans la solution 
dii problèmi;. 

En effet, unc simple sphére, ou une simple calotte spltcriqtìc- 
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complétement dose, remplie d’un liquide cxprès, et portant utie 
petite houle d’air à son somract, constitue le plussiraple et parfait 
indicateur d’homontalitè pour quelque ce soit point de 1’horizont. 
La petite houle d’air aura toujours un moment d'inertie presque 
nul, et la surface transparente et polle du sonimet de la sphére, ou 
calotte, peut porter une graduation circutaire, qui indiquera par le 
rayon et sa longueur, correspondant à la position de la houle d’air, 
par respèct aux deux méridiens orthogonals de l’appareil, la resul¬ 
tante (et ses composantes) des inclinaisons prises en ménte temps, 
soit dans le sens longitudinale, que transvcrsalc, par L aéroplanc 
ou dirigeable, ou suiti ! aire . 

Les indications donnòes ptuvettt se referer, soit à un angle 
d’incidence ftxe, soit à tonte differente incidence voulue ménte 
pendant la marche. Cnsiagmris Guido. 


Cronaca Scientifica 


Ammettiamo adesso che l’aeroplano, nel girare, si 
inclini verso il centro della curva di un angolo a così 

P 

come mostra la fig. 2. Si ricava che R' — - e, sic- 

cos a 

come f" = P. tg a. — /, forza centrifuga, si ha imme¬ 
diatamente : 

v 2 

r — - 

g■ tg « 

Facciamo l’ipotesi che l’aeroplano, in curva, s’in¬ 
clini con le ali ripiegate, non più giacenti sullo stesso 
piti no come prima. 

Allora 

T, in piano, dà luogo ad una f 
R', in elevazione dà luogo ad una /" 
f -f- j" — / forza centrifuga 

Risulta perciò: 


Intorno alle evoluzioni «irgli aeroplani.— 

Il sig. A.Goupil pubblica nel tìullctin Tcchnologique , 
ottobre 1907 - e nel n. 12, 1 (, 07 <Xa\\'Acrophitc alcune 





sue note sui raggi delle curve, che può descrivere un 
aeroplano. E bene conoscere la grandezza di questi 
raggi nei vari casi, che si possono presentare in pra¬ 
tica. Col timone a sinistra (lig. 1), Tasse dell’apparec¬ 
chio forma l’angolo y colla tangente alla curva: se F 
è la forza necessaria per equilibrare il carico P, 

l’elica dovrà dare uno sforzo di trazione T =—— ì 

cos y ' 

l’altra componente della T, farà equilibrio alla forza 

p 2 

centrifuga /. Risulta quindi: f — -~L da cui, con fa¬ 
cili sostituzioni, si ricava : 



si vede allora che più grande è F, più piccolo di¬ 
venta r. Questo nella supposizione che l’aeroplano sia 
a due piani : se esso è fornito di due diaframmi verti" 
cali, si avranno pure due componenti, ni ni 1 , che da¬ 
ranno luogo ad una coppia: di più la differenza delle 
velocità obbligherà la risultante delle reazioni a spo¬ 
starsi a destra dell’asse, generandosi così una seconda 
coppia: di qui si comprende come convenga ridurre al 
minimo, se non annullare, coleste azioni disturbatrici 
mediante regolatori di rullio. 


Se l’aeroplano ha per costruzione le ali in piani di¬ 
versi formanti fra loro l’angolo a (lig. 3), nella curva, 



l’incidenza dell’ala sinistra diminuirà alquanto, quella 
dell’ala destra aumenterà d’assai; la differenza delle 
velocità aumenterà la differenza delle reazioni, la quale 
è già causata dalla differenza delle incidenze: per 
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questi motivi, le due reazioni A, A' (fig. 4) avranno 
una risultante R' lontana dall’asse, generandosi così 
una coppia R' d, il cui valore potrà accrescersi per 
l’eventuale presenza di diaframmi verticali. Tale cop- 





pia disturbatrice non potrà essere equilibrata che con 
un paio di regolatori B B', di cui uno darà una com¬ 
ponente C all'insù, l’altro una compouente C all'ingiù 
e dovrà risultare 

(C + C’). d' = R'd. 

La conclusione è che in ogni caso sono necessari dei 
piani regolatori di rullio. 


tirilo sposto minimo ne¬ 
cessario all' avvianienlo «li un aeroplano. — 11 

Cap. Ferber tratta nell’ Acrophile N. 2-1908 tale ar¬ 
gomento. 

Se Lè la velocità iniziale all’istante t d’un aeroplano 
di massa — > n suo peso sul terreno sarà P- A SV" y 


dove K è il coefficiente di resistenza, S la superficie e y 
l’angolo d’attacco dell’apparecchio. Questa differenza 
moltiplicata per un certo coefficiente y dà la resistenza 
al rotolamento, che diventerà nulla quando l’aeroplano 


avrà raggiunto la sua velocità d’equilibrio 


V 


p 

ks y 


Abbiamo inoltre la resistenza dell’aria 2 AU,Sv 2 y 2 : 
per vincere codeste resistenze, c’è la spinta dell’elica, 
che si regola per una data frazione del peso P: sia 
2 y 1 P la spinta: risulta allora: 


-g'ITt = 2y‘P-o (P-À'Sv s y)-2À'Sv s y 2 
da cui : 



2Y-? A'Sv-T ( 

oyi — cp‘ p f 


( 1 ) 


Integrando, si ha la velocità in funzione del tempo, 
ma, per la pratica è meglio ottenere lo spazio in fun¬ 
zione della velocità. A tale scopo, oltre la (1), si ha: 
r- d x 

v — — { '■ eliminando ii tempo fra queste due equa¬ 
zioni, si ottiene: 


d x 


I ntegrando : 


v. d v 


</(2 


V—9)( i - 5 

V 2 y* — cp P ) 


- P 


2 A' ,s y g (2 y - 9 ) 


. L 


•{ 


2 T — 9 K s v- y 
2 T 1 — ? P 


} L ’ 


La costante è determinata in modo che all’origine 
dei tempi tanto l’ascissa che la velocità siano nulle. 


Ponendo 


K S v-* y 

P 


si ricava la distanza cercata 


al momento in cui l’areoplano s’innalza. La (2) diventa: 


1 


_ . L . 2T 1 — ? 

s 2 k y g fi y — yj 2 (yi — y) 


(3) 


Per K = 0.6, y = 0.1, 2 y 1 = 0.3, g = 9.8, valori nudi, 
la (3) dà: 

P 


x — 6 


S 


Se si aumenta 2 y 1 P, facendo la spinta dell'elica 
eguale alla metà del peso, si ha allora : 

P 


-,t> 


ed il risultato è migliore. Al limite: 

P 

X = S ‘ 

Se soffia il vento, il sollevamento è reso più facile: 
nella (1) si deve sostituire a y il valore 


(v+ x ?/ *Arr) 


in cui \ è il rapporto della velocità del vento alla ve¬ 
locità di regime dell’aeroplano. 

2 y — <p 

Facendo quindi a — — -— ed integrando: 


2y* — <p 




5 2 y g (2 y - 9; )\ À A a ) 1 + /- + 


+ (l + 1 V « ) • A . 


1 - X V » 
1 — V a 


Per X = O, si ritorna alla (3): per X = 1, x = O: e 
fra questi due valori estremi, si hanno tutte le distanze 
intermedie. 


Intorno ad alcune esperienze «li ripr«»«lu- 
zionc del volo dell’ing. «. II. Wallin. — L’inge¬ 
gnere B. LI. Wallin nell ’Illnstrierte ASronautische Mit- 
teUnngen descrive un suo apparecchio intorno al lavoro 
ottenibile con ali battenti le di cui superficii alari sono 
costituite con stretti lembi di stoffa disposti a persiana, 
ed aprentisi verso il basso nella rialzata dell’ala, fig. 1. 

Riservandomi di ritornare sull’argomento al termine 
di detto articolo, debbo intanto far rilevare che seb¬ 
bene sembrino a tutta prima assai preziosi gli esperi¬ 
menti del Wallin nell’intento di rilevare il lavoro uti¬ 
lizzabile, come sostentamento e sollevamento, da un 
sistema di ali meccaniche a semplice battuta verticale, 
tuttavia egli pure trascura gli insegnamenti magistrali 
del Marey, e relativi calcoli del Labouret, i quali dimo¬ 
strano con preziosa precisione le modalità e quantità 
di lavoro compiute dagli esseri alati nei singoli tratti 
della traiettoria da essi descritta. 

Vedansi infatti i rilievi diagrammatici con coscien¬ 
ziosa cura di fisiologo dedotti dal Marey tanto per gli 
uccelli che per gli insetti (Boll. 1905 pag. 192-193-194-195;. 

Ora le traiettorie della battuta ottenute dal Wallin 
per le sue superficie alari (fig. 2) sono di tutt’altra na¬ 
tura che le ellissoidali degli uccelli (fig. 17 Boll. 1905, 
p. 195) e non hanno che qualche leggera simiglianza con 
quelle di momenti eccezionali di lavoro di volo degli 
insetti secondo i diagrammi del Marey (pag. 192-193 so¬ 
pra citate). 

L’ ottenere un semplice ed alterno sollevamento di 
un peso non può e non deve essere il solo compito di un 
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apparecchio ad ali battenti simile agli esseri alati di 
natura. * 

L’occasione mi richiama all’opportunità di comple¬ 
tare più chiaramente quanto già dissi nel Boll. 1905, 
pag. 157, e dare un esempio della definitiva riproduzione 
della reale battuta degli insetti. 


per ricostruire dalla lìg. a la reale battuta dell'ala, 
contro tale figura stessa supponiamo ruotare il cilindro 
affumicalo in senso inverso : dalla composizione dei due 
movimenti otteniamo la lìg. l>, che a sua volta corri¬ 
sponde perfettamette alla fig. a l . 

La fig. b è non solo caratteristica per le relazioni 



(fig. 1 ) - Esperienze di riproduzione del volo dell’ Ing. B. IL Wallin. 


Si prenda, p. e., la battuta dell’ ala di un ape (fig. 2 
Marey, pag. 192, Boll. 1905), dedotta dal Marey tenendo 
fermo T insetto e facendogli battere T ala strisciando 


precise che dimostra, in cause ed effetto, tra la battuta 
teorica, la battuta reale, e T orientamento del piano 
dell’ala nei singoli punti della traiettoria (donde la de- 



(fig. 2) - Esperienze di riproduzione del volo dell’ Ing. B. H. Wallin. 


leggermente l’estremità libera contro un cilindro aftu- 
micato rotante, ad una data velocità costante, attorno 
al proprio asse. Ingrandendo quella figura e comple¬ 
tandola abbiamo la fig. a, la quale per un dato rapporto 
di ampiezza e durata di battuta e velocità di rotazione 
del cilindro, ò una derivata dalla fig. a u come dimostra 
la fig. a. 2 (la linea punteggiata della fig. a t indica la 
battuta teorica). Ciò che si dimostra facilmente, poiché 


formazione della battuta naturale per l’alterazione do¬ 
vuta all’ azione avanzante o respingente del braccio 
dell’ala da parte della superficie alare secondo il suo 
vario orientamento), ma ancora toglie ogni ulteriore 
dubbio sulla forma della battuta, forma che non è un 
co > come dal Marey o da molti altri fu sempre dichia¬ 
rato per gli insetti, ma una vera e semplice ellissoide, 
della stessa specie di quella degli uccelli. E devesi in- 
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fatti ben considerare che la battuta dell’insetto prigio¬ 
niero, pur essendo simile e rispondente alla legge ge- 



Dagli studi sulla riproduzione del volo del Capitano Castagneris' 


nerale, non può essere che ben diversa, in energia spesa 
e modalità di lavoro dell'ala, da quella per l’essere libero 
ed in volo libero ed indisturbato. 

Castagneris Guido. 

l'i'stvi armate «II e.str«‘ma leggere**» e mi¬ 
nima resistenza all’aria. — I progressi nelle co¬ 
struzioni aeronautiche, e particolarmente nelle strut¬ 
ture per piani stabilizzatori dei dirigibili, e delle su¬ 
perficie alari per aeroplani, spingono attivamente i 
tecnici allo studio di sistemi di estrema leggerezza e 
minima resistenza all'aria. Il nostro Bollettino ha già 
accennato a qualche lavoro ed esperimenti fatti in me¬ 
rito presso la brigata specialisti del 3° Genio in Roma: 
troviamo ora sull’ Aérophile n. 2-1908 una piccola nota 
interessantissima su tale argomento. 

Si tratta di alcune travi armate formate con tavole 
di legno di minimo spessore, collegate in parallelo fra 
loro a mezzo di traverse incrociate e di legno simile. 
Le tavole e traverse sono profilate a solido di minima 
resistenza e l’insieme viene cosi a costituire una strut¬ 
tura della massima solidità, rigidezza, e resistenza al 
lavoro cui deve essere soggetta. 

La figura qui contro rappresenta un’automobile Re¬ 
nault da 14 cavalli equipaggiata per prove d’eliche: i 


montanti, che sostengono l’elica, sono costituiti da ta¬ 
vole d’acajoù di 4 m/m di spessore e 100 m/m di lar¬ 
ghezza, riunite da altre tavole identiche e da diagonali 
d’acciaio. Cotesti montanti, alti m. 1.80 pesano 1100 gr. 

i 



al metro: sottoponendo il legno a sforzi di 100 kg. pel¬ 
erò 2 , risulta che il montante può sopportare normal¬ 
mente uno sforzo di 400 kg. alla compressione: in pra¬ 
tica esso ha resistito alle forti trepidazioni prodotte 
sull’elica dal vento. I montanti ordinari, collo stesso 
peso, e formati a fuso nel rapporto di 7g fra lunghezza 
ed altezza, avrebbero sopportato soltanto 230 kg. 



L’altra figura rappresenta il sostegno a gru d’un 
anemometro, sostegno costituito da una trave armata, 
in servizio dal giugno 1907 a bordo del vapore « Essor ». 

La trave pesa 10 kg., è lunga 4 m. e sopporta una 
tonnellata alla compressione. Con un dinamometro re¬ 
gistratore Richard, essa ha dato, come resistenza al¬ 
l'avanzamento, per un vento avente una velocità dì 
15 m. al T, 1 kg. 200, mentre per un tubo d’acciaio della 
stessa lunghezza e di 30 m/m di diam. si ebbe kg. 1.500. 
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Sul rendimento «Ielle eliche. — Nel mini. 15 

giugno 1907 della Revtie de l’Aviation furono pubbli¬ 
cate alcune osservazioni sull’importante problema, os¬ 
servazioni che dagli autori stessi, MM. Rabot e Be- 
sancon, vennero, nel numero 15 novembre medesimo 
anno, riconosciute false, forse per aver compiuto, a 
dirla colle loro parole. « un calcul un peti trop rapid *. 

Il guaio è che, nell’articolo sempre del 15 novembre, 
i signori Rabot e Besan^'on, basandosi su concetti er¬ 
rati, con un procedimento lungo e laborioso, tentano 
di nuovo di trovare una forinola pel rendimento del¬ 
l’elica, che non metta la teoria in contrasto coi risul¬ 
tati esperiinentali : ma per quanto il calcolo sia anche 
qui tutt’altro che rapido, pure è il caso d’affermare 
che il rimedio è peggiore del male. Rimandiamo per¬ 
ciò a quello che fu scritto in riguardo, sul nostro Bol¬ 
lettino, dal sig. ten. Crocco e dal cap. Ferber, i cui la¬ 
vori hanno vera importanza pratica, appunto per il 
metodo col quale è trattata ogni singola quisConc, e 
la rispondenza ottenuta con risultati esperiinentali: e 
rimandiamo ancora al lavoro del capitano francese del 
Genio L. Th. Saconney, pubblicato dalla Renne d\i 
Genie (ottobre .907) in cui si trovano riassunti con esat¬ 
tezza ed in bella forma gli studi d’aerodinamica com¬ 
piuti dalla Brigata Specialisti di Roma ; come pure alle 
Conferenze del D. zewiecki e relative memorie pubblicale 
in Francia. 


l a nazione dell’altezza dei palloni 

mediante la quadratura nieeeaniea r A.Schrci- 
ber. Bericht der Dcutschcn Physika lisciteli G e se II diali. 
Friedrich Wieivcg. Braunschwcig 1907). — Questa de¬ 
terminazione d’altezza si basa al solito sull'equazione 
differenziale di Laplace : 


— dii = RI' 


dp 


P 

e quindi sulle determinazioni barometriche. 

è la costante dei gas, T la temperatura assoluta 
p la pressione, li l’altezza). 

L’ascensione offrendo molli dati tcrmomeirici a varia 
altezza, il calcolo d’altitudine più degno di fiducia ò 
quello che basa sulla cosidelta Staffelmethode, la quale 
consiste fino ad un certo punto nell’i nserirc sotto l’espres¬ 
sione : 


Vi 

anche la temperatura T. 

Il metodo presenta tuttavia l’inconveniente che gli 
errori di calcolo dei singoli strati, si estendono a tutta 
la colonna d’aria. 

L’Autore dice che vi ha vantaggio a determinare la 
correzione di temperatura col processo grafico della qua¬ 
dratura meccanica. Nel spiegare questo metodo suppone 
dunque che alle pressioni osservate sia già applicata 
la correzione per la gravità. Occorre allora sulla 
carta millimetrata portareTtrngo le ascisse i logaritmi di 
queste pressioni (cosa facilissima perchè in commercio 
esiste carta millimetrata già divisa logaritmicamente) 
e sulle ordinate segnare le temperature. Supponendo 
tralasciate le correzioni per la tensione del vapore e 
per la variazione della gravità, le altezze o le differenze 
in altezza saranno date dalla seguente forinola loga¬ 
ritmica : 


h = 18400 lg 


+ F 


TI primo termine nell'espressione di destra si ha 
immediatamente dalle Tavole: F è l’area compresa tra 
Tasse delle ascisse e la curva soprastante, ed è quantità 
che analiticamente sarebbe espressa dalla 



ove ~ significa log p ; F si determina dunque subito me¬ 
diante il planimetro, ed in genere è quantità positiva. 
Con tale procedimento si può spingere l’approssimazione 
nella quota d’altezza corcata, lino ad un metro. 

La rimanente correzione dovuta all'umidità dell'aria 
e che ha per espressione: 

-f 0,61 5 .v dii 

si ottiene pure coll'integrazione mediante il planimetro. 
In essa x è il rapporto tra la tensione del vapore e la 
pressione dell'aria al luogo d’osservazione. 

E. O. 

Intorno all' anemometro di l(ohin*on (The 
« STEP » Ancmomi'tcr). — Tempo fa il chiarissimo 
signor professor A. Pochettino facendo un esame det¬ 
tagliato dei varii istrumenti ideati per registrare la di¬ 
rezione delle corrcn ti aeree 1 parlò ampiamente dell’ane¬ 
mometro di Robinson. 

Questo apparecchio, che per la sua semplicità c per il 
suo regolare funzionamento non richiede che piccola at¬ 
tenzione, è stato ed è tuttora il preferito fra tutti. 

Però com’ò noto i risultati dell’anenu metro del Ro- 
bison sono applicabili solamente al movimento di uno 
strato sottile ed Orizzontale d’aria. 

Le coppe che compongono la parte superiore dello 
strumento, nella loro rivoluzione mettono l’aria contigua 
in rotazione nella stessa direzione, donde la resistenza 
al moto delle coppe è diminuita, o questo effetto è 
maggiore durante un vento fresco. Inoltre lo strumento, 
all’inizio e fine delle registrazioni dà valori alterati dal 
momento d'inerzia del sistema e tende ad eguagliare 
ed a diminuire le fluttuazioni del vento ed a mostrare 
una uniformità che in realtà non esiste. 

Allo scopo di diminuire tali cause di errore è stato 
studiato un molinello modificato nel senso che le quattro 
coppe pur girando nello stesso senso si trovino in piani 
differenti. 

E su tale argomento che tratta il signor Walter 
Child in una sua lettura fatta il 15 maggio in una se¬ 
duta della « Royal Meteorological Socicly » e pubbli¬ 
cata nel N. 144 del Bollettino di quella società. 

La piccola altezza dell’asta centrale del mulinello 
ha un vai re trascurabile ;e, da esperienze eseguite, TA. 
ha dedotto che, poiché ciascuna coppa si trova libera¬ 
mente esposta all’azione del vento, l’apparecchio entrerà 
subito in azione, e tornerà più presto in quiete perchè 
allora le coppe offrono maggior resistenza. 

L’A. pensa che mediante l’uso dell’ alluminio, ma- 
gnalio o d’altre leghe il peso del mulinello si può di 
molto ridurre, ed ha trovato che delle coppe di cellu¬ 
loide sono convenienti e durevoli. In riguardo alla di¬ 
mensione delle coppe TA. ha fatto delle esperienze ed 
ha trovato che delle coppe di un’altezza di 3 / 4 del raggio 
sono le più convenienti. 

L’esperienze del suddetto istrumento furono fatte a 
Kew. 

F. Ambrosi I)e - Mai.istris. 

1 Bollettino della Società Aeronautica Italiana anno 111 , X. 1-2. 
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Altitudini rsijg^iiiutc nel volo dagli uc¬ 
celli. — Secondo l'aeronauta Hergesell, le aquile ar¬ 
rivano a 3000 m., gli uccelli da preda e le cicogne a 
900 m., le allodole a 1000 m. ed i corvi a 1400 m. Jn 
generale s'incontrano pochi uccelli al disopra dei 400 m. 

Kivcudicazioiii del Conte Almerico da 
Schio. — Il Conte Almerico da Schio, nel dar notizia 
a vari giornali che la sua aeronave « Italia > ripren¬ 
derà fra breve le sue esperienze, rivendica a sé la prima 
applicazione di aeroplani ad inclinazione variabile, coi 
quali avere dinamicamente dei moti ascensionali del¬ 
l'aeronave ed un governo dinamico della stabilità. Ri¬ 
corda al proposito che il Patrie , lo Zeppelin, la Ville 
de Paris, il Nulli Secundus, ecc. sono tutti poste¬ 
riori alla aeronave Italia. 


RIVISTA DELLE RIVISTE 


1. American Magatine of Aeronautici - January 1908. 
— Our Army and Aerial-Warfare. — Some Model 
Aeroplano Expericnces and Details of Man-Carrying 
Aeroplane. — U. S. Army Aeronautics for Decom¬ 
ber. — My Fligts (Henry Farman). — The Flight of 
thè Bell Rite. — Dirigible Balloons with Screw in 
Front. — The Acceleration of Wind over Moun'ains. 
— The California Arrow. — Speed of American Di¬ 
rigible at St. Louis. Langley formula. 

2. Illustricele Aeronaulische Mitteilungen - 3 Januar 
— Die stabilita! von Flugapparaten von H. Zwick. — 
Der Jatho-Flieger von F. W. Oelze. — Aus der flug- 
technischen Praxis von R. Schelies. 

3. Illiistrierte Aeronaulische Mitteilungen - 18 Ja¬ 
nuar 1908 — Wissenschaftliche Ballonfahrtcn und 
Wetterpognose Von Dr. Bamler. — Die Luftschif- 
farth auf der zweiten Friedenskonferenz. Flugtechni- 
sche Ubersiht. 

4. Aeronautical Journal - Januari 1908— The Slarting 
Methods of Aeroplanes. — A Study of Model Gil- 
ders. — Mechanical Aerial Navigation. 

5. Bulletin Astronomique -Janvier — Sur la dispersion 
atmospérique. 

6 . Bulletin de la Commission inetereologique dii Cal¬ 
vados - Décembre — Les témpetes de décetnbre et 
leur previsions. 

7. del et terre - 16 Janvier — Asccnsion de ballonds- 
sondes du 12 dccembre. Verres colorés pourl’obser- 
vatio des nauges. 

8. Genie Civil - 1 Fevrier— La téléphotographie, Ger- 
Belaud. 

9. Home - 1 Février — A travers la presse scientifique 
et photographique. 

10. Invenlions Illustre'es - 5 Janvier — L’aéroplan Ca¬ 
st ambidc-Mangin. 

11. Locomotion Automobile - 4 Janvier — La conquéte 
de l’air cn 1907. 

12. Photo-Magasine - 12 Janvier — La photographie des 

effets de neige. 

13. Cosmus - 25 Janvier 1903 — Communication uvee les 
antipodes par la telegraphie sans fil. — Le voyagc 
du dirigeable Ville de Paris à Verdun. — La pho¬ 
tographie en ballon et en cerf vólant. 


14. Aerophil - Janvier — L’aéroplane à ailes battantes 
Bazin. 

15. Buletin de la società d’encouragement - Décembre 
— Limite du rendement thermique des moteurs à 
gaz. 

16. Eletricien — La telephonie sans fil. 

17. Gente civil - 18 Janvier — Les progrès de F auto¬ 
mobilismo : le Salon de 1907. 

18. Locomotion Automobile - 11 Janvier — Aérostier et 
marins. La question des carburants. 

19. Nuovo cimento - Novembre — Un metodo per la 
misura continua della velocità di rotazione di un 
asse. 

20. Photo-Magasine - 19 Janvier — La photographie 
des effets de ne ge. L’éclairage dans le paysage. 

21. Pevue - 15 Janvier — Un nouveaux dirigeable. 

22. American Magasine of Aeronautics - January 1908 — 
The Government Dirigible and Dynamic Flyer. — 
The Air Fight over Trieste. — The Wright Brothers 
Flyng Machine. — Aeronautics in thè U. S. Signal 
Corps The Advantages of Aerial Craft in military 

Warfare. 

23. Invention Illustrees - 26 Janvier — Lavictoire 
d’ Henry Farman. 

24. Journal de l’ Electroljse — Le transport de force 
éleeArique sans fil. 

25. Omnia - 1 Février — La magneto pur tous. 

26. Photo-Magasine - 2 Février — La photographie 
d’hiver. 

27. Bevile de Genìe Militaire - Janvier — Des axes 
optiques inclinés en téléphotographie, Lt. Ghaumont. 

28. Sci entific American - 18 Janvier — New european 
and airships. 

29. Società des Ingenieurs Civils - Cctobre — L’equa- 
tion generale de l’élasticité des constructions et ses 
application. 

30. Bevista Tecnologìco-Industrial - Enero de 1908 — 
Procedimiento Pascal Merino para hacer el celuloide 
ininflamablc é incombustibile. 

31. Cosmos - 15 Febbraio 1908 — La poste par pigeons 
au Congo francate. — Téléphonie et télégraphie sans 
fil: les détecteurs d’ondcs. 

32. Aérophile - 1 Février — L’ aeroplane Farman. — 
Le nouvel auto-ballon militaire Francis. 

33. Electricien - 8 Février — Appareil pour provoquer 
à distance 1’ arrét des machines à vapeur. — Les 
progrés de l’electrochimie et leurs conséquences éco- 
nomiques, Marre. 

34. Inventions illustrees - 9 Février — L’ aviaton. — 
L’ hélicoptére Bertin. 

35. Journal of thè Society of Arts - 7 Février — War 
ballons. 

36. Knowledge - Février — The practice ofaviation. — 
M.r Farman’s triumph. 

37. La nature - 8 Févpier — La résistanee de l’air. 

38. Locomotion automobile - 25 Gennaio — Du cylindre 
et de sa fabrication. 

39. Lumiere Électrique - 1 Février — Antenne radio- 
télégrapique irradiant spécialemente dans une dire¬ 
ction donnée. 

40. Omnia - 8 Février — La magnéto Henrique. — Les 
essais des matériaux pour l’automobile. 

41. Procedings of te Bojal Society - 4 février — The 
intluence of increased barometric pressure on man. 

42. Bevile Gànàrales des Sciences- 30Janvier — Théorie 







BOLLETTINO DELLA SOCIETÀ AERONAUTICA ITALIANA 


57 


générique et exspérimentale des turbincs A vapeur 
ou A gaz, Wita. 

43. Rivista Scientifico-industriale - 31 Janvier — Su- 
l’alluminiatura dell’involucro degli areostati. 

44. Elee. Rev. N. Y. - Dee. 28 1907 — Tele - mechanic 
device intendet to control different circuits at a di- 
stance by means of radio telegraphy. 

45. Engineering (London) - Jan. 10 1908 — Théorie. La 
mesure des températures danslecylindre d’un moteur 
à gaz. Méthodes, appareils et résultats. 

46. Engr. Chicago - Dee. 16 1907 — Théorie. Elude de 
marche des moteurs à explosion. Effet des mélanges, 
allumage anticipò. 

47. Proceding In i. Civ. Eng. - Voi. CLXIX, 1906-7 — 
Théorie. Le rendement thermique extrème dan les 
moteurs à explosion. 

48. Zeitscrift Ver. Deut. lag. - Okt. 19 1907 — Théorie. 
Iniiuence de la proportion du melange dans les mo¬ 
teurs A explosion sur Tutilisation thermique du fluide 
moteur. 

49. Radmarlk - Jan. 4, 1908 — Moteurs à explosion à pé- 
trole ou essence. Leur technique. Oil engines. Notes 
on their operation. 

50. Mechanical World - Dee. 13 1907 — Cylindres. Le 
forage des cylindres de moteur à gaz. 

51. Vie Automobile - Dèe. 21, 1907 — Carburateur au 
Salon. Les différents systémes et leur description. 

52 . Journal Tech, et Ind. -Januari 1907 — Carburateur 
Longuemare A réglage de carburation commandé. 

53. Technique Automobile - Dèe. 1907 — Réfrigération. 
Théorie du refroidissement d’ eau au point de vue 
spécial des moteurs à explosion. 

54. Electricien - Dee. 13, 1907 — Tèi. san fil. L’amortis- 
sement der ondes dans les circuits émetteurs et ré- 
cepteurs. 

55. Electricien - Dee. 20, 1907 — Tèi. san fil. Le carbo¬ 
rundum cornine redresseur de courant et de oscilla- 
tions électriques. Expériences. 

56. Electricien - 27 Dee. 1907, Jan. 3 1908. Tèi. sans fil. 
Oscillateur magnetique comme émetteur d’ondes ra- 
diographiques. Effet constatés. 

57. Schweirerische Elektrotechnische Zeitscrift - Jan. 
11, 1903. — Tèi. sans fil. Sur les résultats de l’appli¬ 
cation du Circuit de Duddel A la télégraphie et à la 
téléphonie sans fil et sur quelques perfectionnements 
possibles. 

58. Nature - Dèe. 28, 1907 — Tel. sans fil, dans notre 
armée da guerre. Nouveaux et importants résultat. 

59. Elektricien - Dee. 20, 1907 — Tèi. sans fil. La station 
de Cullercoats et le systéme Poulsen. 

60. Welt. Technik - Jan. 1, 1908 — Télegraphie. Tran- 
mission de l’écriture : principe de l’appareil Grzanna, 

61. Electrical Review London - Dee. 3, 1907 — Télégra¬ 
phie par les ondes sonores. Commandé àdistance de 
circuits électriques. 

62. Echo Mines - Dee. 16, 1907 — Carbure de silicium 
et son omploi pour la fabrication de l’acier et de la 
fonte. 

63. Eisen Zeitung - Dèe. 28, 1907 — Air atmospérique. 
L’exploitation de ses éléments. 

64. Constable and Comp. London — Combustible liquide 
et gazeaux au point de vue phisique et chlmique. Les 
réserves mondiales. 

65. Poids Lourd - Dèe. 1907 — Alcool. Les applications 
de l’alcool dénaturé. Quelques obseivations intéres- 
sant l'automobilisme industriel. 


66 . Bull. Auto-Club Franco - Nov. 1907 — Réfrigération. 
Moteurs A refroidissement par l’air. 

67. Cassier’s Mag. - Jan 1908 — Réfrigération des mo¬ 
teur à explosion par T eau et la generation subsé- 
quente de la vapeur. 

68 . Motorwagen - Dèe. 10, 1907 — Réfrigération des mo¬ 
teurs d'automobiles par l’air. 

69. Vie Automobile - Dèe. 28, 1907— Radiatcurs. Leurs 
principes, le sistéme Arékal. 

70. Bulletin Automobile-Club Trance - Od. 1907 — Mo¬ 
teurs d’automobiles : Sur l’équilibre dynamique des 
moteurs. 

71. Motorwagen - Dèe. 1907 — Moteur à essence syst. 
Burlai A cylindres concentriqucs au 10 salon de l'au¬ 
tomobile. Dctails. 

72. Rev. Economie Ind. - Dee. 1907 — Turbines A gaz. 
Les divers systémes actuels. Leur avenir. 

73. Shipping World - Dèe. 25 1907 — Gyroscope. Dottor 
Shlik’s gyroscope apparatus for steadying ships. 

74. Steamship - Jan. 1908 — Steadying ships. On an ap¬ 
paratus for extinguishing thè rolling of ships : a sub- 
stitute for thè gyroscope. 

75. Locomotion Automobile - Dèe. 14, 1907 — Hydro- 
planes et bateaux glisseurs. Les types principaux 
créés jusqu’à présent. 

76. Locomotion Automobile - 23 Nov. 1907 — La rési- 
stance de l’air dans l’aviation. 

77. Well.d. Tcchnick - Dee. 1907 — Aviation et techni¬ 
que du voi. 

78. Journal Technique et Industriel -Jan. 1,1908 — Avia¬ 
tion. Sur le propulseur A courants conjugués. 

79. Nature - 21 Dèe, 1907 — Gyroplane Breguct. Descri¬ 
ption de l’appareil A quatre hélices horizontales et 
ses performances. 

80. Electrical Rcwiev New York - Jan. 4, 1908. — Wi¬ 
reless communication over sea. General principles 
of wireless telegraphy. 

81. Zeeitschrift f. Dampfkessel u. Maschinenbetrieb — 
Nov. 8, 15, Dez. 20, 1907 — Gazogènes. Bases chimi- 
ques et physiques de la production de gaz. 

82. American Machinist - Janvier 4, 1907 — Trempe. 
L’expansion et la contraction de l’acier au carbone 
pendant sa trempe. 

83. Genie Civil - Dee. 14, 1907 — Acier. La classification 
des fers et aciers par l'observation de leurs étincelles. 

84. Practical Engineer - Dee. 13, 1907 — Acier doux. 
Influence du travail et de sa durée sur ses propriétés 
respectives et du fer. 

85. Mechanical World - Dèe. 13,1907 — Vanadium Steel 
and its qualities. 

86 . International Marine Engineering - Jan. 1908 — 
Etude des navires. Recherches expérimcntales sur 
la direction des veines liquides avec des modélesdc 
bateaux. 

87. Engineering - Jan. 10, 1908 — Propulsion. Support 
extérieur d’hélice. Son calciti A la flexion. 

88 . Electrical World - Dee. 21, 1907 — Tèi. san fil A 
ondes dirigées. 

89. Roberts T. E. Moulton — Brevets. La loi de 1907 
sur les brevets et les dessins — Butterworlh and Co. 
London. 

90. La Nature - 15 Février 1908 — Le ballon dirigeable 
Kluytmans-de Mari;ay. 



BOLLETTINO DELLA SOCIETÀ AERONAUTICA ITALIANA 


58 


91. Vosdouchoplavatel. Pietroburgo. - Dee 1907 — Pro¬ 
duzione tecnica dell’idrogeno coi metodi acidi ed al¬ 
calini. — xNuo va aero-nave. — Aerostato ed aeroplano. 

92. Vosdouchoplavatel. Pietroburgo - Gennaio 1°08 — La 
stabilità dei dirigibili. — Aeroplano Roschoe. 
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Libri ricevuti in dono. 


Richard Assmaxn. Risultati dei lavori nel R. Osserva¬ 
torio Aeronautico di Lindenherg nell'anno 1906. — 
Tipografia di F. Vieweg e figlio. Braunschweig 1907, 
Prezzo 15 marchi. 

(contmud\ione e foie, vedi N. :) 


Aerodinamica 1, 2, 37, 75, 76, 77, 86, 87. 

Dirigibili 1, 3, 11, 13, 18, 21, 22, 28, 32, 35, 43, 73 , 74, 
81, 86, 87 , 90, 91, 92. 

Aeroplani 1, 2, 3, 4, 10, 11, 14 , 22, 23, 32, 34 , 36,73, 74, 
77, 78, 87, 91, 92. 

Elicopteri 11, 34, 79, 87. 

Ortopteri 11, 14. 

Aerologia 1, 3, 5, 6, 7, 41, 43, 63. 

Motori ed accessori 15, 17, 18, 19, 25, 29, 38 , 40, 42, 45, 
4b, 47, 48, 49, 50 , 51, 52, 53, 62 , 64 , 65, 66, 67 , 68, 69,70,71, 
72, 82, 83, 84, 85. 

Radiotelegrafia c radiotelefonia 13, 16, 31, 39, 54, 55, 
56, 57, 58 , 59, 60, 61, 80, 88. 

Comando a distanza senza fili 24, 33, 44, 61. 
Fotografia 7, 8, 9, 12, 13, 20, 26. 27. 


Il 2 " grafico mostra la distribuzione ondosa delle super- 
lìci isoterme in quei giorni fino a 15000 metri. Si vede che 
l’isotermia e le inversioni subentrano solo oltre i 12 
mila metri. Un giorno l’3 Settembre tra il suolo info¬ 
cato della pianura Padana e la superficie di livello a 
12000 m. esisteva una differenza di temperatura di 
99 gradi. Un tale stato di equilibrio instabile dell’atmo¬ 
sfera determinò un rapido mutamento nel tempo in 
seguito al quale s’ ottenne per alcuni giorni aria a terra 
più fresca e nelle alte regioni dell’ atmosfera aria non 
più così fredda. 

Le temperature medie a varie altezze ed i gradienti 
sono dati nel seguente specchio riassuntivo: 

Si ebbe dunque rapido gradiente termico fino ad 
8000 m. circa: gradiente minore d’appena 0.5 oppure 
0.6 per cento oltre gli 8000 m., isotermla oltre i 13 chi¬ 
lometri. 



7. 













































































































































































































BOLLETTINO DELLA SOCIETÀ AERONAUTICA ITALIANA 


59 


Curioso che le temperature ottenute sopra alla valle 
Padana dopo gli 8000 m. sono quelle circa che signo¬ 
reggiavano nella stessa stagione sopra a Parigi e ciò 
malgrado la grande diversità di latitudine. 

A detta degli A. stessi, i dati di umidità non sono 
da ritenersi molto attendibili; poterono però stabilire 
che l’umidità sopra la valle Padana è assai più notevole 
che sulla pianura Tedesca. 

A grande maggioranza i palloni si diressero verso 
il primo e secondo quadrante, dunque al solito verso 
Est. Il vento debole dominò in generale fino ad un’al¬ 
tezza di 3 oppure di 4 chil.; al di là divenne improv¬ 
visamente forte. Tale vento quasi sempre subì una leg¬ 
giera rotazione verso destra rispetto all’isobara e soventi 
volte la traiettoria dei palloni descrisse una specie di 
piccolo cappio chiuso. Questa variazione della velocità 
del vento ad altezza fissa diversifica da quella negli 
altri siti, dove invece principia già a 500 metri. Il fatto 
ò certamente dovuto alle catene montuose che in anfi¬ 
teatro cingono la pianura Padana. Comprendendo tutte 


sero in luce ed investigarono, e molti son fra essi i 
dimenticati o poco noti, quantunque alcuni abbiano 
portato un contributo assai importante. Ne sono un 
esempio l'Irmingher ed il nostro Dr. Pinzi. 

Quanto difetta ancora la nuova Scienza, è di appro¬ 
priati metodi sperimentali veramente rispondenti alla 
delicatezza e complessità dei fenomeni ad investigare, 
alla potenzialità delle leggi a stabilire, alle varietà 
di casi a cui si trovano e vanno applicati quei fenomeni 
e quelle leggi. Quei metodi però non potranno esplicarsi, 
non potranno trovare sviluppo sintanto non si creino 
corsi speciali di istruzione, o veri istituti appositi, si¬ 
milmente a quello costituito a Kouschino dal Dr. Ria- 
bouchinsky, corsi ed istituti per i quali occorre ancora 
creare apposito interessamento da parte dei tecnici e 
dei Governi. Ma è pertanto ancora troppo esiguo il 
numero dei tecnici, veri e provetti nell’ingegneria e 
nell’applicazione del calcolo, che all’aeronautica si in- 


Altezza m. 

Suolo (l24) 

IOOO 

2000 

3000 

4 000 

5000 

6000 

8000 

10.000 

12.000 

1 |.000 

Temperatura C. . . 

22.6 

15-3 

8.7 

i .6 

— 4-9 

— 10.8 

— ' 7-7 

— 32.9 

— 41-8 

~ > 4-1 

- >3.a 

At/mo ni. C. 

— 0.83 — 0 

66 — 071 — 0.65 — 0.59 — 0.69 — 0 

76 — 0.60 — o.|8 4- 

0.03 


le osservazioni in media l’aumento di velocità viene 
maggiore nell’Alta Italia che per esempio in Germania 
e ciò perchè gli alti strati assumono da noi velocità rile¬ 
vantissime, anche di 30 m. al secondo. Le attuali osser¬ 
vazioni sono insufficienti a rispondere alla dibattuta que¬ 
stione se là dove principia l'inversione termica il vento 
diminuisce d'intensità. 

Nella notti originale in tanti specchietti sono dati gli 
spogli dei diagrammi per tutte le 20 ascensioni. 

11 quarto lavoro è ancora del Dr. Wegeneredà per 
Lindenberg la probabilità che il vento alle diverse al¬ 
tezze abbia data direzione. Sono anche date le velocità 
del vento alle varie altezze fino a 2500 metri. 

E. O. 


teressi, donde le condizioni embrionali tuttora della 
Scienza dell’Aerodinamica. 

L’opera del Lanchester viene dunque a buon punto 
per interessare profondamente il tecnico e lo scienziato 
ai nuovi misteri di natura, misteri meravigliosi di cui 
uccelli ed insetti, quantunque esiguo estremamente il 
loro essere in rapporto all'uomo, conoscono ed usano a 
perfezione e continuatamente. 

Stretti dallo spazio ci limitiamo oggi a queste poche 
righe per richiamare l’attenziorue dei tecnici su tale 
pubblicazione, nel prossimo numero daremo tutto il 
sommario dell’opera, e ne illustreremo alcuni punti 
di speciale interesse. 


F. \V. Lauchester. Aerodynamics (Aerial Flight — 
Edit. Archibald Constatale & C. Ltd. London — 
(pag. 442 - 162 illustrazioni). 

Dopo i preziosi lavori esperimentali del Langley che 
fin dal 1897 della Scienza dell’ Aerodinamica segnano 
una vera pietra miliare, 1’ opera del Lanchester viene 
ora a buon punto, specie in questi momenti di primi e 
meravigliosi progressi dell’ aviazione, per portare un 
valido contributo a questi progressi stessi. 

La Scienza dell’Aerodinamica è Scienza nuova: è 
Scienza a costituire interamente, dalle sue basi, alle 
sue principali leggi, alle sue varie applicazioni. 

Lunga è la serie degli esperimentatori che vari ele¬ 
menti interessanti dei fenomeni dell’aerodinamica mi- 


Quinta Conferenza della Commissione Internazionale 
d’aerostazione scientifica a Milano, dal 30 settembre 
al 7 Ottobre 1906. Verbali delle sedute e Memorie. 
— StamperiaM. Du Mont Schauberg. Strasburgo. 1907. 

Sui lavori di questa Conferenza il Bollettino ha già 
riferito nella sua annata 1906 (pag. 281). Ora è apparso 
il Protocollo di quelle sedute colla pubblicazione in 
extenso delle principali Memorie, tra le quali citiamo 
quelle del Cap. Scheimpflug, sulla fotogrammetria, del 
Prof. Berson sul variare della velocità del vento col¬ 
l’altezza, del Teisserenc De Bort e del Rotch sulle cam¬ 
pagne dell’ Otaria, del Prof. Mergesell sulle ricerche 
aerologiche sul mare polare. Il Governo Italiano s’ in¬ 
caricò di questa pubblicazione ed il Ministro dell'Agri- 
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coltura, Industria e Commercio,' 1 ebbe la liberalità di 
fornire i fondi necessari. Il volume fu compilato per 
cura dei Prof. Palazzo ed Oddone. 

Cap. Vittorio Calzavara. Indicatore Tecnico Com¬ 
merciale delle Officine di Gas, elettricità, acque¬ 
dotti e telefoni d’Italia — Ed. L’ amministrazione 
della Rivista II Gas, Venezia S. Lio, 5681. 

Il Cap. Calzavara che da anni dedica all’industria del 
Gas illuminante tutta la sua attività ed intelligenza ha 
ora aggiunto tale indicatore alla serie dei libri già pub¬ 
blicati d’interesse speciale del tecnico e dell’industria. 

Il libro ebbe il concetto pratico, di riunire in un vo¬ 
lume tutte le nozioni ed i dati necessari ed inerenti 
alle industrie del gas, dell’elettricità, degii acquedotti 
e dei telefoni, indicando pure i nomi dei proprietari e 
Direttori di quelle officine. 

Certo nelle ulteriori edizioni, diverrà più completo 
e d’interesse sempre maggiore. E noi avremmo trovato 
importanti le indicazioni del numero di gazometri, e 
capacità media d’ognuno nell’elenco delle Officine del 
Gas, come pure il prezzo ed il peso specifico del gas 
prodotto, e la quantità di gas fornito per forza motrice. 
Circa le distribuzioni d’energia elettrica, avremmo tro¬ 
vato interessanti le indicazioni del voltaggio nei tra¬ 
sporti di forza e paesi attraversati in detti trasporti. 
Per gli acquedotti i servizi cui sono destinati. La par¬ 
ticolare cura che il Cap. Calzavara dà alle sue pubbli¬ 
cazioni è sicuro affidamento delle progressive migliorie 
che egl apporterà a tale indicatore. 

Ili n11 ’ Congres international d’Adronautique — Mi- 
lan 22-28 ottobre 1906 — Rapport et memoires publies 
par les soins de la Commission Permanente Interna 
tionale d’Aéronautique, Paris. 

‘Richiamiamo l’attenzione su questo documento importante dell’at¬ 
tività della C. ’P. I. M. Nel 7907 i lavori di tale Commissione 
furono ancora più interessanti dati i progressi dell'aeronautica c spe¬ 
riamo venga presto alla luce il rapporto della ‘Riunione di ‘Bruxelles 
de! Settembre 1 907. MI Colonnello F.spitallicr vadano intanto i più 
vivi tributi di riconoscenza acche da parte della S. A. I. per l'in¬ 
stancabile ed illimitata sua dedizione alla divulgazione dei progressi 
negli studi c nei lavori csperimcntali interessanti l’aeronautica. 
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L’HÉRODVNflJYlIQUE ET L’flVIflTION 

Deux. livres viennent d’ètre publiés, de ces 
jours, intéressants Faérodynamique et Faviation: 
Recherches expe'rimentales sur la résisteuce de Vair 
exécutés à la Tour Eiffel 1 et tAèrodynamics 2 . 

M. Crocco dans le Bulletin de janvier a déjà 
mis en évidence le coté manquant des expé- 
riences de la Tour Eiffel conséquemment à la 
masse d’air entrainée qui, dans les mouvements 
des corps dans Fespace, et selon la forme, les 
dimensions et l’accélération de ces corps, in- 
tervient à différencier la valeur de la résistance 
de Fair de cas en cas. Inutile de revenir sili¬ 
ce sujet s . 

Dans le volume iérodxnaniics , M. Lanchester 
résumé tout ce qui est déjà connu des phétio- 
ménes qui se produisent dans un fluide depen- 
damment du mouvement d’un corp dans ce 
fluide. En partant des théories de Newton 4 , il 
revient aux travaux de Froude 5 , de Rankine G , 
de Dines 7 , de Kehvin 8 , de Langley 9 , Maxwell 1 ", 
Helmholtz n , Alien l -, Lamb 13 , etc., et expose, 
avec une forme analytique concise et élémen- 
taire, les lois générales qui régissent ces phé- 
nomènes et les modalités selon lesquelles pour 
tout fluide en général se produisent par rap- 

1 G. Eiffel - Mareteux Impr. Paris. 

2 Acrodynamics (Aerial Flight) - Edit. Archibald Constable 
& C. London. (V. indice pag. 92) 

'* A pag. 2, seconda colonna, del primo fascicolo 1908, la 
formula 


■L; 



A pag. 5, stesso numero, decimo alinea, invece di S 2 = 9,880, 
si deve mettere jj 2 = 9)33°) c 'ù che conduce a conclusioni sempre 
più favorevoli alla tesi dell’autore. 


port à la résistance frontale, de frottement, 
de viscosité, et à certains mouvements tourbil- 
lonnaires. Enfili, il applique ces lois aux pro- 
blémes de Faviation. 

Ce sont là, en eft’et, les sources auxquelles 
doit puiser Faviation pour Fexamen et la réso- 
lution de toutes les questions qui viennent 
d’étre posées par les diverses problémes dont 
elle est Fobjet. 

Mais une observation doit-on faire à la 
publication de M. Lanchester. Il a oublié, ou 
il n’a pas pris connaissance, d’autres remar- 
quables travaux qui à l’aérodynamique en par- 
ticulier ont étés voués. 

S’il est bien vrai que les phénoménes des 
mouvements de tout fluide doivent répondre 
à des lois générales, et que toutes les lois 
qu’on dérivent pour les liquides peuvent étres 
appliquées aux fluides gazeux et à Fair, il est 
pourtant bien reconnu que la densité des flui- 
des, leur propriétés élastiques et phisiques, por- 
tent dans ces phénoménes des altérations im- 
portantes. 

Lorsqu’un corp est mis en mouvement dans 
un fluide, par rapport à sa vitesse, il se pro- 
duit à l’avant une couche de fluide sous pres- 
sion, couche, qui precède, toujours le corp, 
mais qui n’est point stationnaire, et dont Fépais- 

4 Newton - « Principia » - Sezione IX - voi. li. 

0 Froude - \\ hite’s « Xaval Architecturc ». 

0 Rankine - « Phil. Transac. » - 1864. 

‘ Dines - Quari. Journ, c l{oyal Mei. Soc. - voi. XV - Ot¬ 
tobre 1889. 

■— Queir!. Jonrn ‘Rjiyti / Mei. Soc . - voi. - XVI - ottobre 1890. 

— Proc. Royal Soc. - voi. XLVI 1 I - ottobre 1890. 

B Kelvin - « X’ature » 1894. 

11 Langley - « Memoir » Experinients in Aerodynamics - 
Washington 1891. 

10 Maxwell - « Teory of Heat ». 

11 Helmholtz - Phil. Magazine - XI.lll - 1868. 

12 H. S. Allex - Phil. Magazine - Settembre e Novembre 1900. 

13 Lam iì - « Hydrodynamics ». 






62 


BOLLETTINO DELLA SOCIETÀ AERONAUTICA ITALIANA 


ss**-> 



Analyse dos prcssions et dépressions se produisant sur Su pian à diilcrentes inclinaisons 
(derivò par le Cap. Castagncris d’apròs Ics diagrammo* d’Irminger). 



JcftLf) DELLE ORDINATE . , . . __, POLLICI 1 POLLICE = 2,540 cm 

0I234567J 

Comparaison entre les prcssions et Ics depressions qui se produisent au centro (a.) et sur un bord luterai (/>) d’un pian, 
à ditTerentcs inclinaisons (dèrivc par le Cap. Castagncris d’aprés les diagratnmes d’irminger). 
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Analysc des prcssions et dépressions 
sur un cylindre (Irmingcr). 




Analysc des prcssions et dépressions 
sur un cylindrc (Fingi). 



Analysc des prcssions et dépressions 
sur itile sphère (Fingi). 




Analy.se des prcssions et dépressions sur des corps fuselés 
(Pinzi). 





-Sons du veat. 


dépression 



Nort, — Eh compara,U eutr’eux Ics differenti resultai! de certame.! analysc 
n est pas cncorc jaiic dans Ics meilleiires conditici . poni l’exelttsion de 


s 011 deduit imturdlcmcnt 
tonti' errour. 


1[uè iapplication ile la me ih ode cxpcrimentale 
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seur subit une pulsation contumelie, pério- 
dique, en relation avec les variations de la vi- 
tesse du corp et en relation avec l’écoulement 
du fluide à la périphèrie du corp; écoulement 
qui à son tour est en relation, à la vi tesse et 
modalité du mouvement du cqrp, à la forme 
de ses bords facilitants plus ou moin cet écou¬ 
lement, et en relation au rapport entre la pression 
acquise par le fluide composant la couche sous 
pression, et la pression normale du fluide en repos. 

Dans les liquides et pour les faibles vitesses 
que peuvent acquérir normalement les corps 
dans les liquides, le mème phéitomène n’a pas 
trop d’importance; mais pour les gas, pour l’air, 
dans lesquels les vitesses et les compressions 
peuvent avoir des valeurs remarquables, ces phé- 
noménes de pulsation et d’écoulement du fluide 
en pression à l’avant du corp ont une bien 
plus grande influence sur la stabilite dinamique 
et sur la résistance éprouvé par le corp dans 
ses mouvements. 

Mais le phénomène de pulsation ne se produit 
pas seulement à l’avant du corp. Si à l’extré- 
mité antérieure du corp en mouvement, se pro¬ 
duit une couche de fluide en surpression par 
respect à l’air ambiarne, à l’extrémité posté- 
rieure se produit par contre une plus ou moin 
forte dépression, aussi en relation avec la vi- 
tesse et la forme du corp. Selon que la forme 
du corp porte les filets fluides plus ou moin 
doucement à se rencontrer le plus pròs possi- 
ble à l’extrémité postérieure du corp, le phé¬ 
nomène de la dépression du fluide à cette 
extrémité prends des formes toutes particulières 
et pour certaines formes se produisent mème 
des retours de courant ayant une action com- 
plétement positive dans le sens de la marche 
du corp, et sur celui-ci. Et bien, soit la dé¬ 
pression, soit cette pression positive (contre- 
pression) à l’extrémité postérieure du corp, par 
suite des variations de vitesse du corp, et de la 
continuité d’affluence du fluide de l’avant du 
corp, ont des pulsations et un retarti de phase 
sur les pulsations de la couche de fluide en 
surpression à l’avant du corp. 

La composition entr’elles des phases de pul¬ 
sation du fluide sur l’avant et à l’extrémité 
postérieure du corp, engendre à si n tour des 
pulsations de la carène fluide accompagnant le 
corp dans sa marche, pulsations qui donnent 
1 ieu à des mouvements ondulatoires dans les 
filets fluides constituants cette carène fluide 
tout autour du corp en mouvement. 


Les pulsations de la dépression ou contre- 
pression postérieure au corp, et les pulsations de 
la carène fluide accompagnant le corp, ont une 
grande influence sur les résistances de frottement 
de Fair ambiente sur la surface virtuelle du corp. 

Mais dans les fluides gazeux se produisent 
bien plus vivement encore d’autres phénoménes 
parrai ceux que nous avons considérés. 

Les mouvements ondulatoires, engendrés dans 
les filets fluides, sont cause de variations de 
vitesse et de direction dans ces filets; varia¬ 
tions qui, se composant avec celles correspon- 
dantes aux filets en retour de courant à l’extré- 
mité postérieure du corp, donnent lieu à des 
mouvements tourbillonnaires. Et ces mouve¬ 
ments tourbillonnaires, en pulsation aussi à leur 
tour, quelle influence ont-ils sur la marche du 
corp ? 

S’il s’agit de plans ou de systèmes de plans, 
se heurtant avec un courant fluide, ces mou- 
vemfcnts tourbillonnaires sont bien plus com- 
pliqués encore (pag. 66-67). 

Considérer tous ces phénoménes avec iden- 
tité pour les fluides liquides et gazeux, indépen- 
damment de la densité des deux fluides et des 
vitesses moleculaires, de ménte que indépen- 
damment des compressions, expans ions et pul¬ 
sations dont ils sont susceptibles, c’est déjà une 
grave erreur. 

Mais cette erreur devient capitale lorsqu’on 
veut proceder pour les fluides gazeux à la va- 
lutation de ces phénoménes par les mèmes 
méthodes simples que pour les fluides liquides. 

Ces phénoménes sont plus ou moins com- 
plexes en raison inverse au moment d’inertie 
des masses en jeu, et les moments d’inertie sont 
directement proportionnels à la densité du fluide: 
il en sufi que les mouvements des fluides ga¬ 
zeux possédent une sensibilité extrème et sont 
susceptibles de variations tris rapides, bien dit- 
ficiles à suivre dans Ieurs phases successives. 
En outre, si par leur densité, les liquides pré- 
sentent toujours des valeurs assez élevés dans 
l’analyse expérimentale des éléments des phéno- 
rnènes, et dans l’échelle de ces valeurs élevés 
on peut facilement parvenir à des °/ 0 d’erreur 
négligeables, il n’en est pas de mème pour 
les fluides gazeux, pour lesquelles, ou les 1110- 
dèles d’expérimentation devraient avoir des di- 
mensions considérables, ou les appareils de mé- 
sures de\ raient avoir une sensibilité extraordi- 
naire point pratique pour toute exclusion d’er¬ 
reur jusqu’à un °/ 0 convenable. 
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M. Lanchester documento l’examen analyti¬ 
que, qu’il a fait des phénomùnes aérodynami- 
ques, par une simple et seule photographie d’un 
cylindre en mouvement dans une fumèe avec 
son axe normal à la direction du mouvement. 
Mais pourquoi n’a-t il pas fait recours aux expé- 
riences de Rechnagel, de Irminger et de Finzi? 
Pourquoi n’a-t-il pas documentò son examen 
analytique par les résultats de la méthode d’in- 
vestigation au moyen des manomòtres difié- 
rentiels, et de corps évidés a Pintérieur, et 
ayant sur les parois toute une serie de trous 
à ouvrir et à fermer successivement, le mano- 
mètre différentiel étant en communication, d’un 
coté avec la chambre intérieure du corp à exa- 
miner, et de l’autre coté avec Fair ambiarne ? 

Si M. Lanchester eùt suivi tous les études 
d’aérodynamique qui ont étés faits un peu par 
tout dans toutes les nations, il n’aurait pas 
manqué de relever les travaux de Irminger 1 et 
de Pinzi 2 . Et il aurait naturellement accordò la 
considération mérité à l’application faite par Ir¬ 
minger de la méthode Rechnagel, d’investiga- 
tion expérimentale et analytique des phénomé- 
nes de pression, de dépression et de contre- 
pression (réflux) sur des corps de formes varia- 
bles exposés dans un courant d’air à différentes 
vitesses successives. Il aurait remarqué la zone 
neutre, bien déiinie dans sa position précise et 
sa tigne caractéristique, qui se produit sur tout 
corp et selon la forme et l’angle de rencontre 
du corp avec le courant d’air, là où se termine 
la zone des pressions et commence celle des 
dépressions, et entre la zone des dépressions 
et celle des contrepressions (pag. 62-63). 

En relevant après les travaux de Pinzi, il aurait 
remarqué le développement donné par ce savant 
italien à l’analyse par la méthode Rechnagel et 
Irminger des phénomònes de la résistance de 
l’air sur différentes formes de corps (pag. 63). 

En poursuivant ses recherches M. Lanchester 
aurait trouvé encore les travaux du laboratoire 
d’aérodynamique de la Brigala specialisti de 
RomeMaquelle, développant les travaux de Pinzi, 
déduisait des petits clysimòtres, sphériques, ou 
cylindriques, ou similaires, pour analyser les 
directions des fflets du courant d’air respecti- 
vement à tous les points de la périphérie du 
corp assujetté à I expérimentation. Analyse com- 

1 Ingenioren, mai 1904, Copenhague. 

Esperimenti stiliti dinumicn dei fluidi, G. Finzi, N. Soldati, 
Iip. degli Ingegneri, Milano, 1903. 

Boll. S. A. N. 4, 1904; N. 11-12, 1903. 


plétée par Pexploration, toujours avec le mano- 
métre différentiel, de la velocitò des filets ffuides 
par respect à toute section du corp et à toutes 
distances de celui-ci. Méthode d’analyse appliqué 


A 



Disposinoli schématique de la splière du elvsimètre 
(Tcn. Crocco - Brig. Specialisti - Rome 


Russi à l’examen et à l’étude du fonctionnement 
des hélices de propulsion ou sustentationd Mé¬ 
thode d’analyse qui a permis encore de dòri ver 



la forme ondulatole acquise par le courant aérien 
lorsque le systéme assujetti au courant d’air 
était composé de plusieurs plans consécutifs dis- 


O-O-O-O-O 



Diagramme des variations des vitesses du vent projeté 
le long du cercle décrit par un point de l’hélice 
(Ten. Crocco - Brig. Specialisti - Rome) 


posés sur la méme horizontale, et sous des an- 
gles d’incidences fixés. 

Enfin M. Lanchester aurait trouvé les travaux 
du Dr Riabouchinski à l’Institut d’aérodynamique 
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Anal yses cxpci imcntalcs par le Dr Ahlb orn à Hanbourcr 
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de Koutchino 1 (par le Dr Riabouchinski fonde à 
ses frais),dans lesquels sont étudiés profondement 
ménie les mouvements autorotatoires des corps, 


Et ils ne lui seraient aussi passcs inobser- 
vées les remarquables investigations du Doo 
teur Ahlborn à Hanibourg \ dont je repro- 




Analyscs expórimontales par le l)r Riabouchinski à Tlnstitut Aòrodynaniique de Koutchino (Moseou). 


et les mouvements tourbillonnaires des courants 
d’air, par une installation similaire à celle du 
Dr Zham en Amérique. 

Boll. S. A. 1 novembre-dicembre 190;. 

— ‘Bull, de l'InsiUui Acrodyvamique de Koutchino (fase. 1). 
‘Boll. S. A. I., févricr 1908. 


duit ici quelque interessant phénomòne mis en 
cvidence (pag. 66). 

M. Lancliester me pardonnera l’observation 
que je lui fais, et il conviendra certainement 

1 ‘Boli. S . od/. settembre 


1904 
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avec moi, que si les lois fondamentales de la 
dynamiques des fluides en generai sont applica- 
bles aussi à l’aviation, l’application de ces lois, 
par rapport à Fair dans l’aviation, exige une 
analyse toute nouvelle des phénomènes dyna¬ 
miques qui dans Fair se produisent par ses parti- 
culières caractèristiques de densité, de sensibilité 
et de mobilitò, phénomènes qu’il faut analyser 
avec des méthodes expérimentales d'un dégré de 
sensibilité tout à fait du ménte ordre de la sen¬ 
sibilité et mobilitò de Fair. Analyse qui est bien 
plus nécessaire et importante en considération 
de certains phénomènes tròs connus dont l’uti- 
lisation semblerait pouvoir donner dans Fair des 
plus marqués épargnes d’énergie, point négligea- 
bles et auxquels seraient redévables les plus ra- 
pides progrès de ì’aviation. 

Et M. Lanchester conviendra avec moi que, 
polir Févaluation de la puissance, extension et 
influence, des phénomènes dynamiques des cou- 
rants d’air, en rélation avec le comportement 
des formes des corps et des surfaces de susten- 
tation, de stabilité, de gouvernail et de propul- 
sion, à utiliser dans Faviation, on ne doit pas 
se limiter à dériver les formules entpyriques, 
et les valeurs des coéfhcients nécessaires aux 
calculs des constructions, d’une analyse élémen- 
taire Etite sur un cas général de fluide: mais 
il faut /aire une analyse profonde spécialement 
appliqué au fluide et aux cas particuliers cor- 
respondants au problòme qui nous occupe, et 
correspondants parfectement et en détail aux 
questions posées par ce problòme: c’est là que 
doit viser la nouvelle Science de Faérodynantique 
appliqué à Faviation. 

Castagneris Guido. 


Una visita agli osservatori aerologici 

di Lindenberg e di Strasburgo 

Il prof- Gamba Perule direttore dell'Osserva¬ 
torio Geofisico di ‘Pavia, su proposta del Diret¬ 
tore dell'Ufficio Centrale Meteorologico, fin inviato 
dal Ministero ài Agricoltura in missione all’estero 
per ma visita d'istruzione agli Osservatori aero¬ 
logia di Lindenberg e di Strassburg, acciocché 
potesse prendere visione di tutti gli impianti ese¬ 
guiti in quegli Osservatori, dei sistemi adottati, 
dei miglioramenti apportati allo strumentario ed 
imitarli poi per quanto fosse possibile nella siste¬ 


mazione dell' Osservatorio, che egli attualmente 
dirige, destinato agli studi dell'alla atmosfera. 

Al ritorno egli ha presentato la relazione di 
detta visita al Direttore dell’Ufficio Centrale di 
Meteorologia e Geodinamica di Roma, Prof. Pa¬ 
lazzo, e dobbiamo alla gentile concessione di questi, 
se possiamo pubblicarla nel nostro ‘ Bollettino. 

Nell’Istituto Meteorologico di Strassburgo, di- 
retto dal Prof. H. Hergesell, Presidente della Com¬ 
missione Internazionale di Aereonautica Scienti¬ 
fica si compiono le ascensioni internazionali di 
palloni-sonda e numerose ascensioni di palloni 
frenati e di palloni-piloti ; non vi si fanno ascen¬ 
sioni di cervi volanti causa la troppa piccola 
distanza, che lo separa dalla città. In compenso 
in esso si compiono studi per il miglioramento 
dei metodi adoperati fin qui in dette ascensioni 
e degli istrumenti registratori; vi si studia il 
comportamento dei vari termografi, barografi e 
igrografi e tutto ciò che riguarda l’esatta inter¬ 
pretazione dei diagrammi. 

L’Osservatorio di Lindenberg è stato fondato 
allo scopo di sondare in modo continuo la nostra 
atmosfera ed é perciò fornito di tutti i mezzi 
adatti allo scopo. Giornalmente da esso s’innal¬ 
zano cervi-volanti, che raggiungono quasi sempre 
altezze superiori ai 2000 ni. e non raramente 
superiori ai 4000. 

In caso di totale mancanza di vento l’Osser¬ 
vatorio può utilizzare una serie di palloncini 
frenati, di cui è provvisto, che possono elevarsi 
fino ai 3000 m. e più. In esso si compiono pure 
le ascensioni internazionali di palloni-sonda, oltre 
di che il personale dell’Osservatorio effettua in 
queste occasioni delle ascensioni con palloni 
montati, che sono tra le piu celebri che si sieno 
effettuate fin qui. L’Osservatorio, situato in 
aperta campagna, lontano da abitati di una certa 
importanza, comprende un’officina meccanica per 
la costruzione e riparazione dei cervi-volanti e 
degli istrumenti registratori; un’officina per la 
produzione della luce ed energia elettrica, un 
elettrizzatore per la produzione dell’idrogeno ed 
i laboratori necessari per lo studio e compara¬ 
zione dei vari istrumenti registratori. Altri edi- 
fizi sono destinati all’alloggio del Direttore, degli 
Assistenti, del personale subalterno, nonché agli 
uffici di Segreteria e contabilità. Una capanna 
girevole costruita in ferro e vetri, collocata nella 
parte più elevata del terreno contiene il grande 
argano elettrico, capace di sviluppare oltre 20 km. 
di filo di acciaio di vario spessore e di ravvol- 
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gerle con una velocità di 7 in. al minuto se¬ 
condo. Nella stessa capanna vi sono: una pic¬ 
cola officina per facili riparazioni momentanee; 
una lampada ad arco con proiettore, con la cui 
luce si possono illuminare nelle ascensioni not¬ 
turne i cervi volanti fino a due km. di distanza 
con aria limpida; una sirena d’allarme per ri¬ 
chiamare l’attenzione delle persone sparse nella 
campagna circostante in caso di rottura del cavo 
di ritegno dei cervi volanti; vari istrumenti re¬ 
gistratori per il vento, la temperatura e la pres¬ 
sione atmosferica. 

L’ attività dell’ Osservatorio è grandissima e 


cessi; però è dovere constatare, che la notevole 
somma impiegata per lo studio dell’alta atmo¬ 
sfera nell’Osservatorio di Lindenberg è impie¬ 
gata con criteri veramente scientifici e dà dei 
frutti superiori all’aspettativa. Nei vari giorni 
della mia permanenza in detto Osservatorio, 
accoltovi dalla gentile ospitalità del Direttore 
Prof. Asmann, mi sono potuto fare un concetto 
ben preciso di ciò che è necessario in un piccolo 
Osservatorio, che disponga di mezzi limitati, 
come quello di Pavia, perchè questi possano 
venire utilizzati col massimo rendimento possi¬ 
bile. In questo argomento avrò l’onore di in- 



Osservatorio di Lindenberg. 


data la competenza del Direttore, chiarissimo 
Prof. R. Asmann e dei suoi collaboratori: Pro¬ 
fessore A. Persoti, il detentore della massima 
altezza raggiunta con palloni montati, il Dott. A. 
Coym, l'ing. Gluck, per citare solo quelli che 
attualmente prendono parte ai lavori che si 
compiono nell’ Osservatorio, i risultati di tale 
lavoro sono interessantissimi. 

Si può ritenere l’Osservatorio di Lindenberg 
come un modello, su cui dovrebbero foggiarsi 
tutti gli altri dedicati allo studio dell’Aerologia, 
sia per il modo con cui si procede nei vari 
lanci, sia per lo scrupolo nelle investigazioni e 
nello spoglio dei risultati. Ma esso possiede anche 
dei mezzi finanziari, che non a tutti sono con¬ 


trattenere le S. Y. 111 .ma in altra occasione; 
intanto mi occuperò qui succintamente dei vari 
sistemi di lanci di palloni-sonda e palloni piloti, 
di palloni frenati e di cervi-volanti, che ho visto 
praticare, nonché dei vari istrumenti registra¬ 
tori utilizzati ed utilizzabili con maggior pro¬ 
fitto. Aggiungerò poi le varie manipolazioni, 
cui questi debbono essere soggetti, perchè sieno 
in grado di fornire nelle ascensioni dati sicuri. 

Lanci di palloni sonda. — I palloni che si 
usano negli Osservatori, che ho avuto l’onore 
di visitare, sono in caoutchou, fabbricati dalla 
Continental Compagnie di Hannover, secondo 
le indicazioni del chiarissimo Prof. Asmann. 
Il loro diametro ed il loro spessore varia sensi- 
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bilmente a seconda delle richieste, ma dato il 
prezzo elevato della para, non è opportuno, nè 
d’altronde necessario aumentare il loro peso. 
Come tipi più in uso sono quelli del diametro 


con un solo pallone con paracadute. Questo è 
a Strassburg costruito con line mussolina fode¬ 
rata di carta giapponese, che la rende imper¬ 
meabile all’aria e quindi nella caduta presenta 



di 1900, 1800, 1500, 1350 nini, e di spes¬ 
sore dai 2 ai 6 decimi di nini, Nel caso di 
ascensioni in tandem possono essere utilizzati 
palloni di rqoo m/ m come superiori e destinati 


una maggior resistenza ; a Lindenberg si fa uso 
di mussolina a trama più fìtta ed il paracadute 
è in genere di dimensioni maggiori. A Strass¬ 
burg il paracadute è collocato al di sotto del 



allo scoppio e di 1330 m / m come inferiori. Per 
ascensioni con paracadute è più conveniente uti¬ 
lizzare palloni da 1S00 min. per avere una forza 
ascensionale sufficiente a garantire una buona 
ventilazione. 

Tanto nell’Osservatorio di Strassburg, come 
in quello di Lindenberg le ascensioni con pal¬ 
loni-sonda si effettuano nei giorni internazionali 


pallone, fra questo e l’apparecchio, a Lindenberg 
è disteso sopra il pallone avanti la partenza. 
Nell’un caso, come nell’altro esso è in condi¬ 
zione di funzionare appena il pallone scoppia e 
s’inizia la discesa. Ambedue i sistemi sono molto 
buoni e danno ottimi risultati, nè saprei a quale 
dare la preferenza. A Pavia, come a Uccle si 
è quasi generalmente fatto uso del sistema in 
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tandem con due palloni da 1800 e 1500 m / m ; 
sistema che presenta molti vantaggi, ma che 
richiede molta cura e forte spesa. D’ora innanzi 
però le ascensioni potranno alternarsi con pal¬ 
loni muniti di paracadute. Per la conservazione 


In quanto agli istrumenti registratori utiliz¬ 
zati in questi lanci sono di due specie, ma che 
si possono considerare del medesimo tipo. A 
Strassburg si utilizzano istrumenti costruiti da 
Bosch con termometro bimetallico e con ter- 



Osservatorio di Lindenberg. 

Generatore elettrolitico Schmidt per la produzione dell’idro gene. 


dei palloni è opportuno collocarli in una cassa 
di zinco ben chiusa. Per il gonfiamento si fa 
uso di gas idrogeno, nè d’altronde potrebbe 
utilizzarsi il gas illuminante, data la piccola 


mometro Hergesell a tubo; ma questo viene ad 
essere presso che abbandonato per la cattiva 
ventilazione, cui è soggetto, nella discesa. Il 
termometro bimetallico ideato da Teisserenc de 



Osservatorio di Lindenberg. — 


Laboratorio per cervi-volanti. 


cubatura dei palloni. A Strassburg il gas viene 
acquistato ad un prezzo inferiore ad 1 marco 
al me. in bottiglie compresso; a Lindenberg 
viene fabbricato elettroliticamente nello stesso 
Osservatorio e conservato in apposito serbatoio ; 
il suo costo è piccolissimo, forse non raggiunge 
i 50 pf. al metro cubo. 


Bort ha subito negli istrumenti di Bosch delle 
variazioni di forma e di posizione nello stru¬ 
mento, e testé è stato modificato pure nella 
costituzione; inquantochò è sostituito dalla coppia 
bimetallica acciaio invar-ottone, proposta dal 
Dott. Kleinschmidt, assai più sensibile. 

L’apparecchio è collocato nel cestino e ad 




















72 


BOLLETTINO DELLA SOCIETÀ AERONAUTICA ITALIANA 


esso ben collegato. Il cesto è internamente pro¬ 
tetto contro l’insolazione da un foglio di carta 
al nikel ed esternamente porta le solite anse 
elastiche per attutire il colpo nella caduta. 

A Lindenberg si fa uso generalmente di me- 
teorografì Teisserenc de Bort, piccolo modello, 
costruiti dal Richard, o nella stessa officina an¬ 
nessa all’Osservatorio, la quale è in grado di 
produrre qualunque lavoro di precisione. Tal¬ 
volta si usano apparecchi pure costruiti dal Roseli 
col doppio termometro bimetallico ed a tubo; 
tal altra apparecchi ideati dal Prof. Asmann 
parimenti con doppio termometro Asmann ed 
Hergesell; sempre a scopo di confronti per il 
miglioramento delle registrazioni. Anche a Lin- 
denberg il cestino, in cui si introduce il regi¬ 
stratore è protetto da un foglio di carta al nikel 
contro l’insolazione. 

Così a Strassburg come a Lindenberg a mezzo 
di un teodolite De Quervain si effettua l’inse¬ 
guimento del pallone fino al suo scoppiare e 
talora fin presso alla sua caduta. Osservazioni 
importantissime per lo studio della direzione 
delle correnti aeree alle varie altezze, della loro 
direzione e velocità. 

Palloni piloti. — Sono così chiamati dei 
piccoli palloncini di caoutchou del diametro di 
circa 50 cent., capaci di sollevarsi con velocità 
ascensionali di 2-3 m. al minuto secondo e che 
possono raggiungere, prima di scoppiare, l’al¬ 
tezza di 8-10 chilometri. Se ne determina con 
una certa approssimazione la velocità verticale 
e si seguono poi col teodolite De Quervain, 
come si fa per i palloni-sonda. Sono molto utili 
per lo studio delle correnti alle varie altezze e 
non richiedono molta spesa. In una prossima 
memoria, che sarà pubblicata nella Meleor. Zeit- 
schrift, il De Quervain dimostra l’utilità e la 
necessità di rendere le osservazioni con tali 
mezzi più frequenti e possibilmente di far prece¬ 
dere e seguire i lanci di palloni-sonda da palloni 
piloti, specie nel caso che l’inseguimento di 
quelli sia stato impossibile causa la nebbia, o 
la nebulosità. 

Palloni frenati. — L’uso di piccoli palloni 
sferici frenati per lo studio dell’atmosfera é stato 
introdotto solo da poco tempo. Nelle regioni in 
cui sono impiantati gli Osservatori Aereodina¬ 
mici più antichi raramente si ha totale man¬ 
canza di vento da poterli utilizzare. Più di so¬ 
vente anziché « calma » si registra un vento 
inferiore ai 2-3 m. al minuto secondo, che però 
non è sufficiente per il sollevamento dei cervi 


volanti; ed allora si usufruiva con successo dei 
Dracken-ballons; ma questi sono pressoché ab¬ 
bandonati, sia perché poco maneggevoli, sia in 
causa di perfezionamenti nella costruzione dei 
cervi volanti, e dei mezzi per farli salire anche 
con vento debole. 

All Osservatorio di Strassburg si compiono 
numerose ascensioni con palloni sferici frenati; 
il materiale é costituito da palloni in seta della 
capacità di 15 me. e sono gonfiati a idrogeno. 
Sono uniti ad un cavo dello spessore di 5 e 6 
decimi di millimetro per circa 2000 m., cui fa 
seguito altro filo di acciaio di 7 / 1() di min. 
L Argano, cui si avvolge questo filo é a mano 
del tipo adottato ad Hamburg dal Prof. Kòppen 
e simile a quello posseduto dall’Osservatorio di 
Pavia. Lustramento registratore é collocato al 
di sotto del pallone alla distanza di circa 3 m.; 
esso viene applicato nell’interno di un trapezio 
Ie^cui basi sono di bambù; la superiore, più 
piccola è unita per le estremità al pallone, l’in¬ 
feriore più grande al cavo. Acciocché l’appa¬ 
recchio non debba subire delle oscillazioni troppo 
forti e rapide in senso verticale, é attaccato alla 
base superiore del trapezio mediante una molla 
a spirale ed assicurato poi con una cordicella 
di lunghezza sufficiente da lasciare gioco alla 
molla. Si colloca come per le altre ascensioni 
nel solito cestino, riparandolo dai raggi solari 

A 00 

mediante un involucro di carta al nikel. 

E necessario in queste ascensioni procedere 
colla massima sollecitudine nell’innalzamento del 
pallone, procurando così una buona ventilazione 
all’istrumento ; nel caso di attacchi di successivi 
palloni allo stesso filo bisogna pure procedere 
colla massima rapidità; giacché se nel frattempo 
a causa del vento il pallone superiore si abbassa, 
lo spazio perduto non si riacquista più. 

Per l’attacco dei vari palloni a Strassbura si 
fa uso di una piccola morsa a vite che si ap¬ 
plica al filo, al di sotto della quale si lega con 
una funicella il nuovo pallone. La morsa im¬ 
pedisce Io scorrimento lungo il filo di questa 
legatura. Durante l’innalzamento di questi pal¬ 
loni il verricello viene fissato in un dato punto 
e poco lungi viene collocata la carrucola azi¬ 
mutale, sulla quale scorre il filo del verricello. 
Questa carrucola é girevole e si orienta a se¬ 
conda della direzione del filo; non occorre 
quindi far subire al verricello degli incomodi 
spostamenti. Apparecchio utilissimo e direi quasi 
indispensabile, quando si fa uso di piccoli ver¬ 
ricelli a mano, nei quali per suo mezzo si coni 
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pie anche un avvolgimento del filo al ritorno 
molto più uniforme. 

All’Osservatorio di Lindenberg si utilizzano 
pure palloni della capacità di 15 e 20 me. in 
seta verniciata, od in baudrouche; questi ultimi 
molto buoni, ma di facile deperimento. Giacché 
mentre per qualche mese si mantengono perfet¬ 
tamente impermeabili dopo a mano a mano si 
coprono di invisibili forellini, che li rendono in 
poco tempo inservibili. Presentemente il chia¬ 
rissimo Prof. Asmann prova un tipo di pallone 
costruito per metà in seta (parte superiore) e 
per il rimanente in baudrouche. Se i nuovi espe¬ 
rimenti daranno buon risultato, egli otterrà un 


cattiva sorpresa e cioè la rottura del filo di 
sospensione per una troppo forte torsione. 

Cervi-volanti. — L’osservatorio Aereonautico 
di Lindenberg è fornito di un impianto speciale 
per lo studio continuato dell’atmosfera con questo 
mezzo. Come ho già accennato in esso si innal- 
zano dei cervi volanti ogni mattina all’incirca 
alla stessa ora, procurando di raggiungere sempre 
la massima altezza possibile. Nelle epoche dei 
lanci internazionali si fanno quattro o cinque 
innalzamenti al giorno, dei quali uno circa la 
mezzanotte, completando così la serie delle 
osservazioni ottenute a mezzo dei palloni sonda, 
o dei palloni montati dal personale dello stesso 



pallone assai leggero e maneggevole, di prezzo 
modesto e di lunga durata. 

Per l’innalzamento si adopera l’argano elet¬ 
trico di cui darò cenno più innanzi, parlando 
dei cervi-volanti, col filo di acciaio di 6 e 7 
decimi di millimetro. 

In quanto agli istrumenti registratori utiliz¬ 
zati in queste ascensioni, all’Osservatorio di 
Strassburg si fa costantemente uso degli appa¬ 
recchi Bosch con solo termometro bimetallico ; 
mentre a Lindenberg si adopera l’apparecchio 
Marvin con o senza anemometro Asmann. Ma 
come questi mi faceva giustamente osservare, 
non é il caso in queste ascensioni di voler mi¬ 
surare la velocità del vento; il movimento rota¬ 
torio, da cui è animato costantemente il pallone, 
trascina con sé anche l’apparecchio, che non può 
conservarsi a lungo, né costantemente nella stessa 
direzione. L’aggiunta della ventola all’istrumento 
per obbligarcelo può procurare ad esso una 


Osservatorio. Fino dalle prime prove si studia¬ 
rono i vari tipi di cervi-volanti già costruiti e 
si finì collo scegliere ad adottare definitivamente 
il tipo Hargrave, rendendolo più solido e più 
leggero mediante un’esatta costruzione con legno 
adatto e utilizzando fermagli in alluminio. Dello 
stesso tipo poi se ne costruirono di varie gran¬ 
dezze e cioè di 7 mq., 6 mq., e 5 mq. di super¬ 
ficie; il primo con tre piani paralleli nella parte 
superiore, gli altri con due; utilizzabili a secondo 
della forza del vento. Se questo poi dovesse 
essere molto forte, si utilizza un altro cervo 
volante dello stesso tipo, ma così detto << rin¬ 
forzato », die é coperto di tela oiù forte, molto 
tesa e costruito con stecche più robuste di 
4 mq. di superficie soltanto. Come cervi ausi¬ 
liari poi, che servono per l’innalzamento del 
filo di acciaio e non portano mai Fistrumento 
e si attaccano l’uno dietro l’altro a distanze 
variabili a seconda dell'intensità del vento, si 
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utilizzano o i tipi già descritti di 6 mq. e 4 mq. 
od altri leggerissimi di speciale costruzione, di 
modello nuovo studiato nello stesso Osserva¬ 
torio, detti ad v per la forma che hanno. Tutti 
questi cervi-volanti sono costruiti nelle officine 
dell’Osservatorio da personale ben pratico; essi 
sono facilmente smontabili, di facile trasporto 
e riparazione. 

In questi cervi-volanti sono ben studiati ed 
abilmente applicati gli attacchi; si fa uso di trec¬ 
cile di spago, che non subiscono torsione e si 
ha molta cura che l'attacco riesca perfetto e 
tale che una volta nell’aria ogni parte del cervo¬ 
volante subisca la stessa pressione del vento e 
rimanga fermo, evitando così quelle pericolose 
oscillazioni durante le quali potrebbe capovol¬ 
gersi, o lacerarsi. Agli attacchi è unito un giunto 
elastico, che corrisponde ai fili più bassi, di 
modo che, se il vento rinforza, il cervo-volante 
tende a mettersi quasi orizzontale, presentando 
al vento una minor superficie. 

1 cervi-volanti sono trattenuti da un filo di 
acciaio di diametro variabile da 6 10 di finn, in 
principio a 9 / 10 di min. alla fine. Il primo cervo¬ 
volante porta l’apparecchio e può svolgere di 
per sé circa 2000 m. di filo. Se il vento è de¬ 
bole si può ancora in questo intervallo inserire 
un cervo ausiliario; ma se il vento è piuttosto 
forte è opportuno attendere il tratto successivo 
di maggior spessore prima di aggiungere altri 
cervi-volanti. Inquantochò la resistenza del filo 
di acciaio di ®/ 10 di inni, è di circa 80 Kg. e 
quando si ritirano i cervi-volanti, si deve pen¬ 
sare che al vento normale si aggiunge quello 
artificiale, dovuto alla trazione sul cervo-volante 
ed allora la resistenza di due di questi può 
anche superare gli 80 kg. con evidente pericolo 
di spezzare il filo e di perdere l’apparecchio. 

Mentre il filo di 7 / 10 di nnn. ha una resi, 
stenza di circa 105 kg. e può sopportare più 
facilmente la trazione di due ed anche di tre 
cervi-volanti nella peggiore ipotesi. Cosi per 
1 attacco di altri cervi-ausiliari è opportuno atten¬ 
dere in caso di forte vento l’altro tratto di filo 
ffi Vio di nun. di diam., che è capace di sop¬ 
portare una trazione di 13 5-140 kg. Lo svi¬ 
luppo del filo d’acciaio della bobina del treni! 
elettrico dell’Osservatorio di Lindenberg alla 
fine di novembre era il seguente: 

da o fino a 1920 m. filo di 6 / 10 di nini, 

da 1920 » » 7750 » » 7 / lo » » 

da 7750 » » 14920 » » 8 / 1(i » » 

da 14920 » » r5920 » » °/ » » 


E non raramente si raggiunge il filo di 9 /,„ 
di nnn., essendo attaccati cinque o sei cervi 
volanti con una trazione di circa 50 kg. durante 
lo svolgimento de! filo e più del doppio al ri¬ 
torno. 

I diversi cervi che si attaccano al filo prin¬ 
cipale vengono innalzati talvolta indipendente¬ 
mente poi uniti al filo mediante attacchi speciali, 
oppure vengono prima attaccati al filo e poi, 
dopo averli accompagnati per lungo tratto, la¬ 
sciati liberi. Essi distano dal filo principale circa 
50 m. e sono uniti ad esso da fili pure da acciaio 
di 7 / Ul di nini, di spessore. 

1 vari attacchi fra filo e cervo-volante di testa, 
tra fili e cervi ausiliari sono pure il risultato di 
lunghi e pazienti studi e costituiscono ciò che 
di più pratico e di più buono esiste attualmente. 
Ne è difficile la descrizione, ma con esemplari 
di cui grazie alla cortesia dell’ egregio signor 
Direttore, mi sono potuto fornire, spero poterne 
far costruire in modo da utilizzarli nel nostro 
Osservatorio. 1 

In caso di poco vento (3-4 ni. al min secondo) 
alla superficie della terra, per fare innalzare il 
primo cervo-volante si trasporta a circa 1 km. 
di distanza attaccato al filo di acciaio. Poi si 
avvolge questo rapidamente e si produce in 
questo modo un vento artificiale, mediante il 
quale il cervo volante s’innalza raggiungendo di 
solito la zona, nella quale il vento spira con 
maggiore velocità. Se al contrario il vento in¬ 
debolisce e non fosse sufficiente per mantenere 
in alto l’apparecchio, l’ascensione sarebbe abban¬ 
donata, per sostituirla subito con quella di un 
pallone frenato. 

Talvolta accade che un improvviso colpo di 
vento strappa il filo e conduce seco per lungo 
tratto i cervi-volanti, che vi sono attaccati, e 
l’apparecchio. Data la posizione dell’Osservatore 
così isolato nell’aperta campagna, il danno si 
riduce a ben poco ; generalmente alla sola per¬ 
dita del filo strappato, che viene immediata¬ 
mente sostituito nella bobina ; giacché i cervi 
volanti e l’apparecchio vengono riportati dopo 
qualche giorno, talvolta senza avarie ; che del 
resto possono subito essere riparate, dati i mezzi 
di cui l’Osservatorio dispone. 

Per la riunione dei vari tratti di filo sono 
state soppresse le saldature. Si avvolgono in¬ 
sieme le estremità per un tratto di circa quattro 

1 Vedi : Ergebnissc der Arbeiten am Aeronautischen Observa- 
torium in don Jahren 1901 und 1900 Von R. Asmann und A. Berson 
- Pag- 
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metri dopo averne stemprate le punte alla fiamma. 
Queste si avvolgono, dopo averle schiacciate, 
accuratamente sui fili stessi il più regolarmente 
possibile. Per facilitare queste operazioni si fa 
uso di un apparecchio di facile costruzione, ideato 
da Mr. Rotch, se non erro. Tutte le operazioni, 
che si compiono sul filo, sia per tenerlo fermo 
durante l’attacco o distacco dei cervi volanti, 
sia per altri motivi, si debbono effettuare me¬ 
diante pinse internamente ricoperte di rame, per 
evitare al filo qualsiasi graffiatura, die potrebbe 
diminuirne la resistenza e farlo spezzare avanti 
tempo. Come pure la conservazione del filo è 
molto curata, aspergendolo continuamente con 


dell’alta atmosfera con questo mezzo abbiano 
dato risultati quasi nulli. 

E finalmente farò termine a questa breve re¬ 
lazione nella quale ho potuto solo accennare a 
molte questioni, con un riassunto delle opera¬ 
zioni necessarie al campionamento dei registra¬ 
tori, alla loro preparazione per i lanci ed allo 
spoglio dei diagrammi, da essi ottenuti, quali 
si compiono negli Osservatori, che ho avuto 
l’onore di visitare. 

* * * 

La costruzione delle curve di graduazione degli 

O t> 

apparecchi registratori, mercè gli studi del Dot- 



Osservatorio di Lindenberg. 

Ventilatore per la taratura ed esame delPanemometro. 


olio non essicativo, onde evitare l’azione dele¬ 
teria della ruggine. 

Come apparecchio registratore si usa sempre 
il Marvin. Ad esso lurono apportate alcune mo¬ 
dificazioni riguardo al movimento del rullo che 
poita la carta e che può cosi compiere un giro 
in tempi differenti a seconda dei casi, e sulla 
lunghezza e posizione delle perniine scriventi. 
^ P°i stata aggiunta una pennina che cor- 
i isponde all anemometro di Asmann, che si può 
applicare direttamente all’istrumento. 

L’apparecchio registratore viene fissato nel¬ 
l’interno del i° cervo-volante mediante una stecca 
che s impernia nei due piani superiori e nella 
loro parte posteriore ed è assicurato mediante 
funicelle. L innalzamento dei cervi volanti è più 
diffìcile di quello che si creda ed in generale il 
loro uso richiede molto studio, pratica ed at¬ 
tenzione ; specialmente quando non si dispone 
di grandi mezzi, di forza motrice, di lungo filo 
e di grande spazio. Non è dunque da meravi¬ 
gliarsi se i primi tentativi fatti in Italia di studi 


tore Kleinschmidt può farsi per ciascuna parte 
dell’istrumento indipendentemente dalle altre ; 
si può quindi campionare a parte il termografo 
od il barografo salvo a determinare le formule 
di correzione alla lettura di questo in causa delle 
variazioni di temperatura. L’uso della kiilttekam- 
mer, nella quale queste operazioni si compi¬ 
vano simultaneamente è ormai del tutto abban¬ 
donato ; essendo ben constatato che i dati con 
essa ottenuti per il termografo erano talvolta 
molto lontani dal vero. Si è invece introdotto 
il sistema di campionamento, immergendo Listi u- 
mento in una soluzione di alcool puro, o di 
acetone e di anidride carbonica solida. In una 
cassetta di zinco a doppia parete e circondata 
di sostanze isolanti per il calore, s’introduce una 
quantità di alcool sufficiente per ricoprire il ter¬ 
mografo ed il barografo di un istrumento. A 
parte si prepara una certa quantità di anidride 
carbonica solida, che si può ottenere facilmente 
scaiicando una bomba di anidride carbonica li¬ 
quida in una sacca di tela. Questa anidride so- 
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lida si introduce via via nell’alcool e si attende 
che si sciolga completamente; poi nella solu¬ 
zione si introduce F apparecchio e contempo¬ 
raneamente con un termometro se ne legge la 
temperatura. L’istrumento è stato precedente- 
mente preparato come se dovesse servire per un 
lancio, salvo a sopprimere F orologio che per 
l’introduzione dell’ alcool nel suo meccanismo 
potrebbe guastarsi. Con la mano si imprimono 
successivi spostamenti al cilindro affumicato; alle 
diverse posizioni della pennina scrivente si danno 
i valori delle temperature lette al termometro 
e si preparano così i dati necessari per la co¬ 


l’alcool denaturato, il cui prezzo è molto basso. 
Per il campionamento del barografo basta in¬ 
trodurre l’istrumento sotto una comune cam¬ 
pana pneumatica e rarefare l’aria passando per 
diversi gradini, che la pennina indica sul cilindro 
affumicato. 

Per il campionamento dell’ igrografo basta 
esporre l’istrumento in ambienti a differente stato 
igrometrico. 

Più difficile riesce il campionamento degli 
anemografi applicati agli istrumenti registratori. 
All’Osservatorio di Lindenberg, dove in tutte 
le ascensioni giornaliere di cervi-volanti si usano 



Osservatorio di Lindonberg. — Disposizione dell’anemometro per la registrazione. 


struzione delle curve di campionamento per la 
temperatura. Contemporaneamente si osserva l ’a¬ 
zione della bassa temperatura sul barografo e 
se ne ricavano le costanti da introdurre nelle 
formule del Kleinschmidt. Con tale sistema si 
possono raggiungere facilmente i 70° sotto zero 
e non di rado gli 8o°, come ho potuto constatare 
de visti a Strassburg unitamente ai dottori 
Kleinschmidt e Rempp. Terminato il campiona¬ 
mento, a poco a poco dalla soluzione evapora 
l’anidride carbonica e l’alcool può essere di nuovo 
utilizzato per un successivo campionamento, 
finché coll’assorbimento dell’umidità atmosferica 
oltre un certo grado, si rende inservibile. Ma 
considerato che per un simile raffreddamento 
colla kaltekammer occorrono almeno tre bombe 
di anidride carbonica, mentre col nuovo sistema 
ne basta una, è evidente che si raggiunge una 
notevole economia. Per temperature inferiori ai 
30° per il campionamento degli apparecchi Mar¬ 
vin ed anche Bosch, ma destinati solo ai cervi¬ 
volanti od ai palloni frenati, si può utilizzare 


tali apparecckini del modello ideato dal Pro¬ 
fessor Asmann, il campionamento si fa per 
mezzo di un motore elettrico capace di impri¬ 
mere al ventilatore diverse velocità e quindi di 
far variare l’efflusso dell’aria. Il ventilatore as¬ 
sorbe l’aria lateralmente e la emette di fronte; 
dalla parte dell’ingresso dell’aria é collocato un 
anemometro campione e dinanzi all’ uscita del¬ 
l’aria l’anemometro da campionare. Il motore 
può conservare per un certo tempo una velocità 
costante che corrisponde ad uno spostamento 
di aria di un certo numero di metri al minuto 
secondo e c'.e si misura per mezzo dell’ ane¬ 
mometro campione. D’altronde si può far cam¬ 
biare questa velocità ed aumentare e diminuire 
lo spostamento dell’aria. Operazioni che diven¬ 
gono colla pratica ben facili, quando si posseg¬ 
gono un buon motore elettrico ed un altrettanto 
buon anemometro campione. 

Supposto così campionato un istrumento e 
descritte le curve di graduazione, si procede alla 
sua preparazione per il lancio. Bisogna osservare 
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se il movimento di orologeria funziona bene; 
poi si ricuopre il cilindro girevole con una sot¬ 
tile lastra di alluminio, operazione molto facile, 
se fatta con l’abilità e la pratica necessaria, e si 
affumica questa, o con una lampada a petrolio 
o ad acqua ragia. 

Indi, rimesso il cilindro nel suo asse, si deve 
osservare che le perniine non subiscano molto 
attrito, scorrendo sul cilindro; la loro posizione 
deve essere tale che, inclinando il registratore 
di circa 45° dalla parte delle perniine, queste deb¬ 
bono per il proprio peso discostarsi dal cilindro. 


segnando ancora con precisione il momento della 
partenza. La ventilazione deH’istrumento avanti 
questa è stata riconosciuta assolutamente neces¬ 
saria, e si effettua così a Strassburg, come a 
Lindenberff, e dovrà attuarsi anche a Pavia, se 
si vuol procedere anche qui colla massima esat¬ 
tezza. D’altronde, che sia indispensabile lo rivela 
l’incerto tracciato della pennina del termografo 
nei vari lanci alla partenza, e si spiega pensando 
alla difficoltà per i registratori di mettersi in 
rapido equilibrio coll’ambiente, specie per i ter¬ 
mografi e igrografi. 



Osservatorio di Lindenberg. — Interno dell’Osservatorio aerologico. 


Così si è sicuri del minimo attrito e contempo¬ 
raneamente della registrazione durante tutto il 
percorso. K pure opportuno dare un’occhiata agli 
assi attorno cui girano le perniine, acciocché non 
sieno troppo stretti fra i perni, che li sostengono, 
procurando così un dannoso attrito al movimento 
delle perniine stesse. Assicuratisi così del buon 
funzionamento del registratore, s’introduce nel 
paniere, e ad esso si fìssa solidamente; poi vi 
si chiude con sigilli tali che ne impediscano la 
apertura e vi si applica internamente, od ester¬ 
namente, un foglio di carta al nikel per proteg¬ 
gere il termografo dall’irradiazione solare, e, sup¬ 
posto il lancio prossimo, si colloca innanzi ad un 
ventilatore all’aperto vicino al posto del lancio, 
in modo che il termometro assuma la tempera¬ 
tura vera dell’ambiente. Ad un certo momento 
si carica l’orologio e si abbassano le perniine 
procurando a queste artificialmente un piccolo 
spostamento, e si segna l’ora precisa in cui av¬ 
viene questa operazione. Dopo qualche minuto 
l’apparecchio è pronto e può essere utilizzato, 


Presenta infine un particolare interesse il si¬ 
stema seguito nello spoglio dei lanci ; se sono 
fatti con palloni-sonda fino a grandi altezze, o 
con cervi-volanti e palloni frenati si può proce¬ 
dere in due modi distinti. All’Osservatorio di 
Strassburg, dove si utilizzano generalmente ap¬ 
parecchi Bosch, lo spoglio si fa sempre nello 
stesso modo ; ma a Lindenberg, dove i cervi¬ 
volanti portano sempre istrumenti Marvin, lo 
spoglio si fa in modo differente per questi ap¬ 
parecchi e per gli altri. 

A Strassburg si procede così: collocato l’istru- 
mento con una inclinazione di circa 45 0 su di un 
tavolo, si carica l’orologio, affinché il rullo giri 
come durante l’ascensione ; si liberano le pen¬ 
tirne dalle parti corrispondenti dellfi’strumento e 
si attende che le loro punte coincidano col prin¬ 
cipio del diagramma. Poi abbassandole con un 
intervallo di tempo di 2 in generale si fanno 
rapidamente sulle curve dei segni, che corrispon¬ 
dono alle posizioni delle perniine stesse durante 
la salita o la discesa dell’apparecchio. Si consi- 
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decano anche i punti più interessanti delle curve, 
annotando l’istante in cui vengono a trovarsi a 
contatto colle punte scriventi ; e così per il prin¬ 
cipio delle inversioni, isotermie, termine della 
salita, ecc. Dopo di che il diagramma si fissa 
colla solita soluzione di lacca nell’alcool. Di¬ 
staccata poi la lamina di alluminio, si misurano 
le ordinate dei vari punti segnati sulle curve, 
già precedentemente numerati, facendo scorrere 
sulla lamina una lastra di vetro, su cui è incisa 
una scala millimetrata. A tal uopo può utiliz¬ 
zarsi l’apparecchio Von Bassus, privo delle pen- 
nine, che col procedimento descritto si rendono 
inutili. Queste ordinate si riportano sulle curve 
di campionamento per avere la pressione, tem¬ 
peratura ed umidità relativa corrispondenti, e 
poi, per mezzo delle tavole dell’Angot, modifi¬ 
cate e ripubblicate per cura del D. r De Quervain, 
si determinano le altezze corrispondenti ai vari 
gradini. 

Per gli apparecchi Marvin, invece, a Linden- 
berg, si procede nel modo seguente : 

Il dott. Coym ha preparata un’apposita tabella 
di pressioni, che corrispondono ad altezze che 
differiscono tra loro di 500 m. Per lo spoglio 
dei diagrammi si vanno a trovare con un com¬ 
passo le ordinate che corrispondono sulla curva 
di graduazione a quelle date pressioni, e queste 
ordinate si riportano sul diagramma descritto 
dal barografo durante l’ascensione. Si trovano 
poi i punti corrispondenti a queste pressioni sulle 
curve del termografo, dell’idrografo e dell’ane¬ 
mografo e se ne determinano i valori corrispon¬ 
denti mediante le curve di graduazione. Così lo 
spoglio dei diagrammi è fatto di 500 in 500 m., 
secondo le norme prescritte dalla Commissione 
Internazionale di Aereonautica Scientifica, in tutte 
le ascensioni. L’operazione è abbastanza sollecita 
e la precisione che si può raggiungere è più che 
sufficiente ; ma è necessario, così alla partenza 
come al ritorno dell’istrumento in ciascuna ascen¬ 
sione, fissare bene i punti di riferimento del dia¬ 
gramma. Nell’Osservatorio di Lindenberg tutti 
i giorni, nel pomeriggio, si espone la tabella, 
che porta i dati raccolti nell’ascensione del mat¬ 
timi, e questi vengono pure comunicati telefo¬ 
nicamente alf Istituto Meteorologico di Berlino. 

D. r Gamba Pericle. 


Cronaca Aeronautica 


Ascensioni in Italia. 

Milano, 16 febbraio 1908. — Areostato Condor 2°, 
900 me., dal gazometro di Milano: pilota Celestino Usuelli, 
passeggere sig.ne Adriana Beilati e Giulia Borsalitio. 
Scesa a Mossano presso Vicenza, altezza raggiunta 3700 
metri (v. Supplemento sportivo, presente num.). 

Roma, 21 febbraio 1908. — Aerostato Fides IV, 1250 
me., gas il uminante ; aeronauti: Dott. D. Helbig, pilota, 
barone Teixeira de Mattos, marchese Medici di Vari- 
gnano. Discesa nella Valle del Sacco. 

Hlessandria, 23 febbraio 1903. — Aerostato Santa- 
rellina, 1009 me., gas illuminante; aeronauti: sigg. Mario 
Borsalino, pilota, Poggio Silvio e Melitto Larco. Di¬ 
scesa, con strappamento, a S. Angelo Lodigiano. 

Milano, 1° marzi 1908.—Aerostato Cirro, 1600 me., 
gas illuminante; aeronauti: sigg. Carlo Volpati, pilota, 
Silvio Fossati, Locagno. Discesa a Serisola (Bergamo). 

Roma, 8 marzo 1908. — Aer .Fides IV, 1250 me. gas 
illuminante ; aeronauti : Cap. T. Signorini, pilota, tenenti 
Pastine e Ferrari. Discesa a Scrofano. 

Roma, 12 marzo 1908. — Aer. Fides IV, 125C me. gas 
illumimante ; aeronauti: ten. Pastine pilota, principe e 
principessa Borghese, contessina Balzani. Discesa a 
Montecelio. 

ltoma, 13 marzo 1908. — Aerostato Fides III, 900 
mi;,, gas illuminante; aeronauti: ten. Cianetti pilota, 
tenenti Ferrari, Rovetti. Discesa a Ciampino. 

Not ara. 15 marzo 1908. — Aerostato Milano, 2000 me., 
gas illuminante; aeronauti: signori Celestino Usuelli, 
pilota, Mario Borsalino, Fritz Tobler. dott. Giulietti, 
avv. Bacchetta, ing. Prato, Golia. Discesa a Parabiago. 

Verona, t9 marzo 1908. Gara della coppa di Verona.- 

Aerostato Condor, 800 me., gas illuminante- piota 
signor Celestino (Jsuelli. 

Aerostato Santctrellina, 900 me., gas illuminante; 
pilota signor Mario Borsalino. 

Aerostato Veneto, 500 me., gas illuminante; pilota 
signor Domenico Piccoli. 

11 Condor ed il Santarelli ria discesero presso Varese 
con neve e pioggia; il Veneto, dopo aver raggiunta 
l’altitudine di 4000 metri, discese presso Rossano. 

Roma 20 marzo 1908. — Aerostato Fides IV, gas 
illuminante ; aeronauti : ten. Pastine, pilota, duca di 
Gallese, conte B.acci, principe Doria. Discesa. 

Roma, 21 marzo l‘OS. — Aerostato Fide III, gas 
illuminante; aeronauti: dott. Helbig, pilota, baroressa 
Krggelet, ascensione notturna, partenza ore 21,35. Di¬ 
scesa alle 24 a Fiumicino. 


Aviazione. 

Un Corso d'aviazione in Francia. 

Ecco il programma del corso d’aviazione di cui fu 
incaricaloil signor V. Tatin, presso la Societc des 
Eléves Industriéls de France; le lezioni avranno luogo 
due volte al mese. 

Prima Parte. — Diverse specie d'apparecchi d’avia- 
sione. 

1° Ali battenti o ornitopteri : studio del volo degli 
uccelli; alcune osservazioni sul volo degli insetti. — 
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2° L’elicoptero : dell'elica da usare: mezzi di propul¬ 
sione. — 3° L’aeroplano: vari tipi di aeroplani. Para¬ 
gone tra questi tre tipi d'apparecchi: vantaggi ed 
inconvenienti di ciascuno d’essi : scelta dell’aeroplano. 

Seconda Parte — Tecnica dell'aeroplano. 

Capitolo I. — Studio della resistenza dell’aria: an¬ 
tica legge di Newton : rapporti di questa resistenza colla 
velocità, la densità dell’aria, l’inclinazione dei piani 
di sostentamento rispetto al senso del loro moto, il 
luogo del centro di pressione dell’aria, l’area assoluta 
dei piani, loro forme, loro posizione relativa sull’appa¬ 
recchio : studio della migliore forma da adottare. 

Capitolo II. — Corpo dell'apparecchio: suo equi¬ 
librio trasversale e longitudinale e mezzi per ottenerlo 
o ristabilirlo; direzione orizzontale e verticale ; dimen¬ 
sioni da adottarsi. Propulsione: scelta dell’elica: devesi 
usare una sola elica o più? messa in opera del propul- 


Aeroplano Far man fi. /. 

Il 2 marzo dovevano essere riprese ad Issy-les-Mou- 
lineaux le esperienze di volo meccanico: ma l'appa¬ 
recchio non essendo pronto, si rimandarono le prove 
ad altro giorno; 13 marzo parecchi voli della lunghezza 
media di m. 200 ed alcune voltate ; 21 marzo metri 2004.80 
in 3’3T'con parecchie voltate. Splendido risultato anche 
per il motore Antoinette. 

Aeroplano Farman fi. 2. 

Costituisce nn nuovo tentativo originale dei Fra¬ 
telli Voisin. Si compone di un lungo corpo affusolato 
di 14 metri di lunghezza e soli 90 centimetri di larghezza 




Aeroplano Farman N. 2. 


sore : rendimento di eliche di passo e di diametro diversi : 
pericolo derivante da troppo grandi velocità di rota¬ 
zione. 

Capitolo III. — Forza motrice necessaria alla pro¬ 
pulsione d’un aeroplano: cause di perdita di forza mo¬ 
trice e modo di evitarle: aumento di forza motrice 
all’avviamento e nelle voltate: difficoltà di prendere 
terra. 


Ierza Parte — Storia dei progressi dell'aviazione 
fino ai giorni nostri — Descrizione degli appa¬ 
recchi c delle esperienze e loro critica. 

Capitolo 1. Blanchard, Lannoy, Bienvenu, Dcghen, 
Sir Cayley, Henson, Stringfelow. Wenham, Le Bris^ 
1 énaud, 'latin, Brown, Forlanini, Maxim, Langley, Ifar- 
grave, Richet ecc. 

Tentativi di volo senza motore: Mouillard, Lilien- 
thai, Chanute, Wright, Ferber, Archdeacon, Blériot, 
Voisin ecc. 

Capitolo II. Risultati ottenuti dai fratelli Wright 
con un aeroplano fornito di motore. 

Periodo attuale: apparecchi montati con motore: 
Santos Dumont, Vuia, Blériot, Delagrange, Tatin 
Lsnault - Pelterie, de Pisehoff, Bréguete Richet, Henry 
barman ecc. 

Conclusione: ricerche in tutto ciò che può dare il 
miglior apparecchio per l’avvenire. 


alla sua sezione maestra. Porta due serie di superficie 
alari, una anteriore, composta di tre piani paralleli in 
tandem, disposti l’uno dietro l'altro, ed a gradino di¬ 
scendente dall’avanti all’indietro, l’altezza del gradino 
essendo di circa 35 centimetri. 

Ogni piano alare anteriore ha l'apertura totale di 
m. 6.30, e la profondità di 1 metro. 

La serie posteriore di superficie alari, posta all’in¬ 
dietro di quella anteriore, da centro a centro, di 
m. 8.90, è composta di soli due piani alari paralleli in 
tandem, pure a gradino di 35 centimetri in discesa, 
dall'avanti all'indietro, e di apertura totale di soli 
m. 4.60, profondi sempre 1 metro. 

I piani alari sono portati da una traversa uscente 
per ogni fianco dal corpo dell'aeroplano e passante per 
l'asse dei centri di pressione d’ogni elemento del piano 
alare. Per mezzo di tale traversa e di apposita leva 
mobile su un settore, i piani alari possono essere orien¬ 
tati secondo l’angolo di incidenza optimum risultante 
dalle prove. 

Tutti i piani della serie anteriore hanno angolo d'in- 
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cidenza fisso ; invece il piano posteriore della serie 
posteriore è ad incidenza variabile e costituisce quindi 
in pari tempo il timone orizzontale del nuovo sistema 
d’aeroplano. All'estremità posteriore e al di sopra del 
corpo affusolato vi è una lunga chiglia verticale alla 
di cui estremità è fissato il timone verticale disposto 
superiormente al corpo stesso. 

L’elica è all’estremità anteriore dell’aeroplano, il 
motore è a 3 metri circa dall’estremità stessa, il sedile, 
del pilota a m. 5.20 circa. 

L'apparecchio poggia su tre ruote, due anteriori con 
supporto a lunga molla poste corrispondentemente ai 
fianchi del motore, l’altra circa m. 3.40 avanti l’estre¬ 
mità posteriore dell’aeroplano. 

Peso Kg. 600 circa — Superficie alare mq. 24. — Mo¬ 
tore Renault a raffreddamento ad aria da 47 cav. — 
Peso in ordine di marcia Kg. 147. — Consumo ben¬ 
zina, 28 litri all’ora. 

Il motore, avendo la velocità di regime di 1800 giri 
al minuto, è munito di un rapporto d’ingranaggio così 
da avere sull’elica solo 1100 giri. 

Aeroplano Maurizio Farman. 

•Si annunzia che il fratello di Henry Farman fa co¬ 
struire un aeroplano a due piani di sostentamento, 
mosso da un motore Renault da 35 cav. 

Aeroplano Gilbert. 

Alle notizie già date nel precedente fascicolo si può 
aggiungere che questo aeroplano è leggerissimo, pesando 
solo 45 kg: le ali, coperte di tela oliata, non tesa in 
modo da costituire un paracadute, hanno una struttura 
di bambù; l’apertura è di m. 8, la lunghezza di m. 1.50. 

La coda fissa, è un pentagono inscritto in un ret¬ 
tangolo di m. 1.50 per m. 3: nella parte anteriore del¬ 
l’apparecchio si ha un triangolo mobile per la salita e 
la discesa: il timone verticale è al disotto delle ali e 
l'elica, della forma particolare d’un S, possiede un passo 
di m. 2.80. Questo aeroplano, che ha eseguito esperienze 
preliminari soddisfacenti, può elevarsi subito, secondo 
l’autore, senza bisogno di correre su ruote per un 
certo spazio. 

Aeroplano jerber- Levavasseur. 

È stato modificato: l’elica a due pale, ha un dia¬ 
metro di m. 2,20 ed un passo di m. 1,32; la superficie 
totale è minore, mq. 25: il peso è ridotto a 400 kg. 

Aeroplano de la Vaul<x n. 2. 

È stato modificato : la superficie è di mq. 30; l’elica 
unica, lavora nella parte posteriore dell’apparecchio; 
al tessuto si è sostituito una specie di pergamena. Le 
prove dovrebbero farsi nel prossimo estate. 

Aeroplani Biériof Vili e !?(■ 

Ecco le caratteristiche di queste due macchine, di 
cui si disse qualcosa nel numero precedente. 

Aeroplano Blériot Vili : Motore un Anloinette a 8 
cilindri da 50 cav.; apertura delle ali, m. 11,80; super¬ 
ficie, mq. 25; corpo rettangolare; sua lunghezza, m. 10. 


L'elica, e qui sta la principale innovazione, possiede 
quattro pale flessibili ; diametro jn. 2,20 ; passo, m. 1,30, 

I timoni sono due e nella parte posteriore : uno di pro¬ 
fondità, l'altro di direzione. Il sostegno di tutto il si¬ 
stema è metallico ed articolato. 

Aeroplano Blériot 1X\ è come il primo, salvo: un 
motore Antoinette a 16 cilindri, da 65 cav., corpo qua¬ 
drangolare avanti, triangolare dietro; ali mobili all’estre¬ 
mità ; elica del diametro di m. 2,10. 

L'eliche flessibili, usate dal Blériot, sembra abbiano 
un rendimento superiore del 20 % di quelle delle eliche 
ordinarie : si sarebbe ottenuto da esse uno sforzo di tra¬ 
zione di 125 kg. 

Aeroplano Belagrange II. 

14 e 16 marzo. — Compie ad Issy-les-Moulineaux di¬ 
verse volati fra i 2 ed i 600 metri. 

17 marzo. — Leon Delagrange vince uno dei tre 
premi di 200 lire stabiliti dall’Aero-Club di Francia 
per un percorso di 200 metri (269.50). 

21 marzo. — Compie un facile volo di 1500 metri. 

Aeroplano jienry ffapférer II. 

E del tipo Langley : possiede due paia d’ali : aper¬ 
tura, m. 10.85; superficie, mq. 30. Il corpo è costituito 
da un fuso lungo m.6,50; un motore da 30cavalli aziona 
un’elica del diametro di m. 2 fissa nella parte anteriore 
e tra, essa ed il primo paio d’ali si trova un timone di 
profondità; dietro, una disposiziono speciale permette 
variare l’angolo d’attacco. La sospensione ò elastica, il 
peso 400 kg., la velocità 50 km. all’ora. 

Aeroplano Ellehammer. 

L’aeroplano, quale fu descritto nei fascicoli del Bol¬ 
lettino , marzo-aprile 1906, e aprile 1907, è stato modi¬ 
ficato componendolo prima di tre piani, ritornando poi 
a due, di superficie alari sovrapposte fra loro, ciascuno 
della forma complessiva di un cervo - volante Eddy. 
Un carrello a tre ruote con apposita armatura sopporta 
quei due piani di superficie ; sul carrello prende posto 
l'aviatore. L'elica ed il motore sono disposti sull’avanti 
del piano intermedio della superficie alare. 

Peso 203 Kg. — Superficie alare 27 mq. — Motore 
Ellehammer da 30 cav. e 34 Kg. di peso a nudo. 

13 febbraio: compie volate di circa 300 metri. 

Aeroplano Etrick $ Weis. 

L’aeroplano dei Sigg. Etrick & Wels, i quali già 
all'Esposizione di Milano 1906 avevano presentato un 
modellino di slittamento di una stabilità di volo rimar¬ 
chevole, sembra compiere importanti progressi. 

Il nostro Bollettino, annata 1906 pag. 249 e an¬ 
nata 1907 pag. 180, dà ampie notizie su questo appa¬ 
recchio, nel quale essenzialmente, (è opportuno ricor¬ 
darlo) si ha un corpo a slitta che sopporta una superficie 
al tre a mezzaluna con punte raccorciate ed arrotondate. 

Le estremità laterali della superficie alare hanno 
forma elicoidale toreentesi leggermente verso l’alto. 
Un’elica sola è disposta sul centro dell’arco posteriore 
della superfìcie alare, il motore è sul piano della slitta, 
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e l’aviatore seduto su apposito sedile sotto al centro 
della superficie alare sporge attraverso e sopra questa 
con tutte le spalle a mezzo di apposito vano praticato 
nella superficie alare stessa. 

Peso Kg. 295. — Superficie alare 30 mq. — Mo¬ 
tore 24 Antoìnette. 

Aeroplano Zens. 

A pag. 182 del Bollettino, anno 1907, si è ampiamente 
accennato a questo apparecchio, dandone pure il dise¬ 
gno ; aggiungiamo ora che l'elica ha un diametro di 
m. 2,05; il motore Antoìnette da 50 cav. pesa 134 kg. e 
sviluppa uno sforzo di trazione utile a 1120 giri al mi¬ 
nuto. Il peso totale dell’aeroplano arriva a 300 kg. 


Aeroplano Yeager. 

A Pitt burg, in America, verrà esperimentato questo 
nuovo aeroplano, le cui caratteristiche principali sono : 
Sessanta piani, ciascuno della superficie di 6 mq. ruo¬ 
tano intorno a tre assi verticali; la metà dei piani, gira 
da sinistra a destra, l’altra metà da destra a sinistra: 
la struttura di sostegno misura 13,50. 4,20. 3,60 metri. 
Vi sono poi sei ruote del diametro di circa m. 4 ; due 
motori Curtiss da 25 cav. ognuno danno la potenza ne¬ 
cessaria: un motore aziona quattro delle sei ruote, 
l’altro due ruote ed un propulsore posto avanti. La 
forza ascensionale dovrebbe essere di 5 kg. per mq., il 
peso totale di 450 kg. : l’au'ore spera poter viaggiare 
colla velocità di 80 miglia all’ora. 

Ornitoptero Iuge. 

Il signoi Iuge di Lione ha fatto costruire un orni¬ 
toptero a due ali battenti montate su una carena, in 
cui si trova un motore da 20 cav.: il timone poste2iore, 
è orientabile in tutti i sensi. Peso dell’apparcechio, 
kg. 150: superficie, 52 mq. 

Elicoptero Berlin. 

Il motore definitivamente adottato pesa 120 kg. in 
ordine di marcia; dentro il mese si eseguiranno le prove 
di questo apparecchio che dovrà trasportare due per¬ 
sone: uno chassis nuovo sostituirà l’antico trovato di¬ 
fettoso. 


^ ÌS StaP°Un% COnCOrSO P6r aerop,ani filari degli 

Le cifre, pubblicate nel precedente numero vanno 
coitene, secondo l 'Auto come segue: 

Herring di New York per L. 100.000 
h .Ili Wright di Dayton per .* 125.000 
J. Scotti di Chicago . per * 5.000 


Una scommessa. 

eclT™ DUm ° nt ’ Archdeacon c barman scommett 
6000 lire contro 12,000 lire poste dal signor Chan 

che prima del 10 marzo 1909, un aeroplano avrà percc 
1000 metri con due persone a bordo. 


Un nuovo premio d'aviazione. 

Leorges Dubois, all’Acro-Club di Francia 
■senno insieme ad altri per lire 725, allo scoj 


stituire un premio da darsi a quell’ aviatore che supe¬ 
rerà un ostacolo alto m. 25: non vi sono condizioni o 
limiti d’alcun genere per la gara. 

L'aviazione in Italia. 

Alla Fiat, l’ing. Enrico progetta un elicoptero dotato 
d’un motore leggerissimo, di grande potenza, di ccstru- 
zione della Fiat stessa : &\V Itala pare che l’ing. Balloco 
tivolga tutta la sua attività ad una macchina volante 
munita di organi propulsori ed ascensionali : il motore, 
affatto dissimile dagli altri congeneri, dovrebbe essere 
di gran rendimento e raffreddato ad aria. 


Dirigibili. 

Dirigibili militari agli Sfati Uniti. 

11 governo ha incaricato il capitano Baldwin di co. 
struire per l’esercito un’aeronave del costo approssima¬ 
tivo di 33,750 lire, della quale sarà eseguita la consegna 
entro 150 giorni dalla data dell’ordinazione. 

Le offerte ricevute poi nel concorso indetto per un 
dirigibile - concorso di cui il nostro Bollettino ha tenuto 
parola - sono state le seguenti : 

Harry Schiller, Filadelfia, 25,000 dollari: Wm. Reifcr- 
cheid, Streator, 5000; Chas. Strobel, Toledo, Ohio, 8000; 
Cari Myers, Francoforte, 9996; E. W. Creecy, Washing¬ 
ton, 12,500, e John Karries, Mt. Vernon, 50,000 dollari o 
piu, a seconda della velocità raggiunta dalla loro mac¬ 
china volante. Non essendo queste proposte, secondo il 
generale Alien, soddisfacenti, il concorso fu rinviato al 
15 febbraio. 

L’attività del governo americano nel campo dell’aero¬ 
nautica ò ben grande,quando si tenga presente che già 
si è istituito un corpo speciale di aerostieri e fabbricato 
un vasto aerodromo. 

Aeronavi miste Santos Dumont PIVI e Malécot. 

Possiamo aggiungere qualche notizia di più su questo 
apparecchio misto da poco modificato ; la sua cubatura 
è al presente di m. 115: l’involucro di seta di Giappone 
ha una lunghezza di m. 20, una sezione maestra di mq. 
3,50 ed un ballonet di me. 4. Sotto all’involucro sono i 
piani di sostentamento, due esagonali avanti, uno ret¬ 
tangolare dietro; all’estremità posteriore si trova il ti¬ 
mone. Invece di una, esistono due eliche laterali, mosse 
dai due motori Dutheil e Chalmers. 

20 marzo. — Nella prova alcune avarie ai motori e 
ad un’elica. Decide abolire le due eliche e disporne 
una sola posteriormente. 

M. Malécot esperimenterà in breve ad Issy-les-Mouli- 
neaux un suo nuovo apparecchio. 


Dirigibile militare belga. 

E idea del governo belga affidare a Luigi Godard la 
costruzione di un dirigibile avente i dati qui appresso: 

Lunghezza m. 60; diametro, m. 10 , 6 ; circonferenza 
sviluppata, m. 33,284; superficie, mq. 1900; capacità, 
me. 3750; forza ascensionale kg. 4215; velocità oraria 
con due propulsori in atmorfera calma, km. 50 - 55 ; ve¬ 
locita oraria con un propulsore nelle identiche condi¬ 
zioni, km. 35-40; potenza del motore, 120 cav.; diametro 
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dei propulsori, ni. 7; velocità alla periferia dei pro¬ 
pulsori per secondo m.80, lunghezza della carena m.33; 
prestazione del ventilatore, 1 me. al 1". Il peso totale 
dell’intero dirigibile, comprese cinque persone nella na¬ 
vicella è calcolato di 4125 kg. 

Un dirigibile cinese. 

Ad Hong-Kong si sta costruendo un dirigibile, di cui 
abbiamo già lo schizzo : attendiamo per pubblicarlo di 
aver maggiori notizie. Intanto, secondo il progetto del¬ 
l’autore Tse-Tsan-Tai, l'involucro ha la forma di un 
sigaro: due eliche verticali ruotanti a due terzi circa 
dalla distanza fra l’involucro e la navicella, oltre com¬ 
pensare la perdita di zavorra, funzionano come piani 
stabilizzatori ; l’elica di trazione si trova avanti. Le linee 
generali ricordano quelle della Ville de Paris. 


Nuovi motori leggeri per aeronautica. 

nuovo motore Farcot. — L’ing. Farcot, dopo aver co¬ 
struito un motore con raffreddamento ad aria (vedi Bol¬ 
lettino, anno 1907, pag. 196) avente due gruppi di 4 ci¬ 
lindri disposti a Ve racchiusi in una custodia metallica, 



entro la quale appositi ventilatori elicoidali producevano 
una forte corrente d’aria, proprio di questi giorni viene 
fuori con un motore ad 8 cilindri distribuiti a stella: si 
hanno tre tipi di tale costruzione, di cui le figure qui 
sopra dànno chiara idea : 


Per un mot. da : 
30-35 cav. 
50-55 » 

100-110 » 


si ha un peso di : 
40 kg. 

55 » 

95 . 


una largii, di : 
m. 0.80 
» 0.95 
» 1.20 


una pror. di : 
m. 0.35 
» 0.45 
» 0.50 


Motori Dutheil e Chalmers con raffreddamento ad 
aria. — Sono a due cilindri orizzontali opposti : ì pistoni 
si avvicinano e si allontanano nello stesso tempo : si ha 
un’esplosione ad ogni giro: l’equilibrio in marcia delle 
diverse parti è ottimo. 

1 cilindri, con 125 mm. d’alesaggio e con uno spes¬ 
sore di 2.5 mm., sono rinforzati con anelli d’acciaio, 
che aumentano pure la superficie di raffreddamento : la 
lubrificazione, accurata, agisce mediante la forza cen¬ 
trifuga delle masse rotanti. Manca il volano e, nelle ap¬ 
plicazioni dell’aeronautica, il propulsore, calettato sen¬ 
z’altro sull’albero motore, dà luogo ad una forte corrente 
d’aria, e quindi ad un efficace raffreddamento. Data l’as¬ 
senza della pompa, del radiatore e del relativo ingra¬ 
naggio, nonché dell’acqua, risulta un peso di soli kg. 1.1 
per cavallo, mentre per motori di tipo diverso si arriva 
a kg. 2 per cavallo e più. I signori Dutheil e Chalmers 
hanno in costruzione, per il Club aeronautico inglese di 
Farnborough, un secondo motore, che differisce da quello 
sopra citato per il raffreddamento conseguito in una ma¬ 
niera originale, la quale però pare debba essere an¬ 
cora un segreto per il pubblico. 


Varie. 

Concorsi a Bordeauf. 

L'Auto annuncia che l’Aéro-Club del Sud-Ovest di 
Francia ha assunto l’iniziativa d’un concorso per aero¬ 
plani, che dovrebbe aver luogo a Bordeaux nel luglio 
prossimo. 

Si studia anche il modo d’organizzare una corsa di 
dirigibili Bordeaux-Parigi, facilmente effettuabile al¬ 
lorché sarà abbassato il costo dell’idrogeno puro. 

Concorso d'aviazione in Spaa. 

La Commissione di questo concorso, sotto la presi¬ 
denza del barone Joseph de Crawkez, d’intesa colle Com¬ 
missioni direttiva e sportiva del C lub di Spaa, ha stabilito 
quanto segue : 

1) che le gare abbiano luogo nelle domeniche : 12, 
19 e 26 luglio 1908 ; 

2) cho ai premi siano destinate 65,000 lire, la cui 
ripartizione si renderà pubblica più tardi assieme al 
regolamento ; 

3, che sia dato un posto a ciascun concorrente negli 
« hangars » destinati ad accogliere gli apparecchi volant i; 

4) che siano iniziate trattative col municipio di Spaa 
per la concessione di un terreno per le gare, le cui di¬ 
mensioni stiano nel rapporto 1:2; 

5) che nella prossima adunanza siano discusse le 
proposte: relatori i signori Capitano del Genio Malevez 
e A. Jouvenan. 

(V. nota Concorsi, pag. 84J. 

Concorsi in America. 

Il Club Aeronautico di Chicago ha deciso di indire, 
dal 2 al 4 luglio, una serie di concorsi con premi del 
valore totale di 10,000 dollari. 

il primo concorso è per palloni liberi di tutti i paesi: 
il premio per il tragitto più lungo sarà una coppa da 
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2000 dollari, ed il premio per la massima durata una 
coppa da 5000 dollari ; la partenza ò limitata a trenta 
palloni soltanto. 

11 secondo concorso ò per palloni liberi, colla condi¬ 
zione però che trasportino una sola persona : due premi 
saranno destinati per le distanze massime, che debbono 
essere superate in cinque ore. 

Al terzo concorso saranno riservati ancora due premi : 
la distanza da percorrere è di cinque miglia, andata e 
ritorno. 

Al quarto concorso possono prender parte macchine 
volanti e « Drachen » : il cammino che devono compiere 
le macchine volanti è di 1500 piedi: le inscrizioni dei 
« Drachen » non possono superare il numero di 15 con¬ 
correnti. 

Società francese dei dirigibili. 

Si è istituita, sotto la direzione di Maurizio Mallet, 
la prima Società francese dei dirigibili : si attribuisce 
a questa nuova Società l’idea di porre subito in cantiere 
un'aeronave di 3000 me., tipo de la Vaulx. 


i6 a Lezione— Informazioni pratiche per l’ascensione : registro: 

certificato d’atterramento : stima, pagamento dei 
danni dovuti all’atterramento. 

— Palloni sonda. 

— Cervi volanti: installazione di cervi volanti : appli¬ 
cazione alla fotografia. 

— Produzione dell’idrogeno. 

— Terminologia tecnica inglese, tedesca e francese. 


>7 

i8 a 

io a 


CORSO SUI DIRIGIBILI. 


i a Lezione 


2 a » 
? a „ 

4 a » 
-a 

> » 

6 a 

7 a » 
8 a 

9 a » 

i o a » 
11 a •> 

I 2 a » 


— Schizzo storico; periodo eroico di diverse navi¬ 
gazioni. 

— L’epoca presente : dal Renard al dirigibile Lebaudv. 

— I più recenti dirigibili : il ‘Patrie, il Villa de 'Paris, 
lo Zeppelin: dirigibili di Parseval : Wcllman. 

— Il problema della dirigibilità dei palloni : resistenza 
dell’aria su un dirigibile. 

— Studio generale sulla forma dei palloni muniti di 
timone. 

— Rullio e beccheggio. 

— Stabilità di un dirigibile in movimento. 

— Sulle evoluzioni e spostamenti di un dirigibile- 
secondo un piano orizzontale. 

— Elementi e suddivisioni dell’involucro di gas in 
palloni a forma allungata. 

— Taglio degli involucri di gas: messa in opera. 

— Studio delle condizioni necessarie pel gonfiamento 
di un dirigibile ben costruito : manovre. 

— Terminologia inglese, tedesca, francese. 


Conferenza della F. f\. 1. a Londra. 

27 , 28, 29 e 30 maggio 1908 


Riceviamo e pubblichiamo : 

Mercoledì 27 maggio 1908. — io antimeridiane, riunione alla 
‘Kjiyal Service Institution, Whitehall, London S. \\ 

Giovedì 28 maggio 1908. — io antimeridiane, riunione alla 
‘Rovai Service Inslitution, Whitehall, London, S. W. 

Pomeriggio, visita alla manifattura aerostatica in South Farn- 
borough, coll’autorizzazione del Ministero della Guerra. 

Venerdì 29 maggio 1908. — io antimeridiane, riunione alla 
Rovai United Institution, Whitehall, London S. W. 

Pomeriggio dalle 1; 1/2 alle 17, esame degli aerostati con¬ 
correnti al Hurlinghan Club. 

Sera - Banchetto offerto ai delegati dall' Aero-Club of thè 
United Kingdom. 

Sabato 30 maggio 1908. — Concorso internazionale di aerostati 
con partenza dal Hurlingham Club, Fulham, London S. W. 

Domenica 31 maggio 1908 — Dèjeùner al Hurlingham Club, 
Fulham, London S. W. 

Scuoia internazionale d'aeronautica 

Il Signor A. C. Triaca ci manda il programma della 
Scuola d’Aeronautica, da lui fondata a New-Vork : i 
corsi sono tre, uno sugli aerostati, uno sui dirigibili c 
l'ultimo sugli apparecchi d’aviazione. 

CORSO SUGLI AEROSTATI. 

i a Lezione — Sommario storico dell’invenzione dei palloni. 

2 a » — Mongolfiere, palloni militari, liberi, frenati, aero¬ 

nautica scientifica-sportiva. 


•> a 
y 



Definizione. Principi : potenza ascensionale del 
gas: vacuum c palloni metallici : costituzione dei 
palloni. 

4 a 



Forza ascensionale: composizione, peso dell’aria : 
peso dei gas usati in aeronautica : forza ascen¬ 
sionale dei gas ordinari : relazioni fra altitudine 
e pressione barometrica. 

-a 

) 

»> 

— 

Forma generale dell’involucro: differenti metodi 
di fabbricazione dell’involucro. 

6 a 

»> 

— 

Natura delle fabbriche : metodi di fabbricazione 
dell’involucro ; sforzi nel materiale. 

«a 

/ 

» 

— 

Valvole: loro funzioni: posizione: dimensioni. 

3 a 

»> 

— 

Navicella a rete : differenti metodi di sospensione. 

9 a 

» 

— 

Accessori: sospensione frenata : equipaggiamento 
militare di palloni frenati in Germania. 

1 o a 

» 

— 

Equilibrio statico d’un pallone sulla verticale : 
ballonet. 

u a 

*> 

— 

Osservazioni generali sui doveri del pilota : clic 
cosa deve fare un pilota improvvisato. 

I2 a 

» 

— 

Di vari strumenti usati in aeronautica. 

1 «a 

1 y 

» 

— 

Manovre: misura del gas: preparazione: zavorra 
c suo uso. 

1 4 a 

» 

— 

Ascensioni a grande altezza : lunga durata e 
lunga distanza delle ascensioni. 

1 > a 

') 


Uso della zavorra durante l’ascensione : prepara¬ 
tivi per una definitiva discesa : atterramento. 


CORSO D’AVIAZIONE. 


j a Lezione 


2 a » 
5 a » 

4 a 

5 a » 
6 a » 

7 a 

8 a 

9 a » 

io a » 

I l a » 

12 a » 


— Osservazioni generali : l’aviazione in Germania 
ed in America: Otto Lilienthal : O. Chanutc : i 
fratelli Wright. 

— Esperienza di Langley: Hiram Maxim: l’aviazione 
in Francia. 

— Aeroplani : schizzo generale : descrizione di alcuni 
apparecchi : Blèriot, Santos Dumont, Delagrange, 
Kress, Vuia. 

— Resistenza dell’aria sulla superficie d’un aeroplano 
esperienza di Lilienthal, centro di pressione. 

— Teoria dell’aeroplano senza motore: teoria del 
l’aeroplano con motore. 

— Necessità dei motori leggeri : acido carbonico : 
motori ad ammoniaca : motori con raffreddamento 
ad acqua o ad aria. 

— Propulsori: eliche di legno, di metallo : calcolo 
d’un elica. 

— Elicopteri, osservazioni generali : studio di alcuni 
sistemi. 

— Ornitopteri : osservazioni generali: studio del 
volo degli uccelli: apparecchi misti. 

— Idroplani: descrizione dei primi esperimenti d’idro¬ 
plani con propulsione in acqua: idroplani con 
propulsione aerea. 

— Come un aviatore deve costruire il suo apparec¬ 
chio per la prima prova; come deve comportarsi 
un aviatore durante la prova. 

— Terminologia inglese, tedesca, francese. 


Per le iscrizioni alla scuola occorre pagare le se¬ 
guenti tasse : 

Corso sugli aerostati (20 lezioni): 

quota d’ammissione . 35 dollari 

» per le 20 lezioni 4; » 

All’atto dell’inscrizione si possono però pagare 1; dollari 
soltanto ed a rate: io dollari ogni cinque lezioni. 

Corso sui dirigibili (12 lezioni): 

quota d’ammissione ... 20 dollari 

» per le 12 lezioni 25 » 

Si possono pagare io dollari all’atto dell’inscrizione ed a rate 
; dollari ogni 3 lezioni. 

‘Per i due corsi insieme : 


quota d’ammissione ... 50 dollari 

» per tutte le 32 lezioni 65 » 

Se a rate: 20 dollari subito c 3 dollari ogni tre lezioni. 


Corso d'aviazione (12 lezioni): 


quota d’ammissione 
» per le 12 lezioni 
Se a rate : io dollari subito c 5 


20 dollari 
. . 25 » 

dollari ogni tre 


Per 

Se 


tutti c tre i corsi insieme : 

quota d'ammissione . . . 6; dollari 

« per tutte le 44 lezioni 80 » 

a rate: 25 dollari subito e io dollari ogni quattro 


lezioni. 
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Gli studenti poi hanno diritto : 

a) al to °/ 0 di sconto negli abbonamenti al Scientific Ame¬ 
rican, Aerouautics, / T '1 crophIle, ’Rjcvuc de l’aviation ed altri perio¬ 
dici d’aeronautica : 

b) al io °; 0 di sconto nell’acquisto di strumenti scientifici 
per l’aeronautica, specie presso la casa Hue di Parigi; 

r) all’assistenza tecnica dell’ufficio centrale aeronautico di 
Parigi ; 

il) ad una ascensione, di cui però usufruirà uno studente 
ogni senti, che abbia compiuto i corsi sugli aerostati e dirigibili: 
l’ascensione può aver luogo in America od in Europa e chi ri¬ 
nuncia ad essa avrà un equivalente di 50 dollari ; 

e) ad un certificato che attesta gli studi fatti alla scuola. 

Nuovi Clubs d'aviazione. 

Si annuncia la costituzione di nuovi Clubs a Dresda 
e ad Amburgo. Negli Stati Uniti, poi, sotto gli auspici 
dell’Acro-Club d'America, si è formata una Società aero¬ 
nautica fra giovani, i cui scopi dovrebbero essere; fa¬ 
vorire gli interesd ed incoraggiare gli studi dell’aero- 
nautica fra i giovani; organizzare fra i soci esposizioni 
e concorsi per apparecchi meccanici di volo. (Un primo 
concorso nazionale per palloni-pilota sarebbe indetto 
per il 30 maggio prossimo), il Club avrà tre categorie 
ili soci: soci onorari, soci effettivi costruttori, soci ef¬ 
fettivi non costruttori. 

Per nuovi premi d'aviazione. 

In seguito ad un invito ai capitalisti per istituire 
altri premi d’aviazione, pubblicato da Et ne-rio Ar- 
chdéacon nell’.T/t/o la signora Ilériot invia cinquanta 
luigi, che, insieme ai fondi esistenti, permettono alla 
Commissione aviatrice dell’Aero-Club di Francia di 
promettere 5000 lire al primo che, con volo meccanico, 
percorrerà 5000 metri. 

Sarà presto reso noto il regolamento di questo nuovo 
concorso. 

Premi Michelin. 

Ecco la lettera che la Casa Michelin ha diretto al 
Presidente dell’Aero-Club di Francia collo scopo d'isti¬ 
tuire dei premi, invero munifici, per l'aviazione: 

Signor Presidente , 

Desiderosi di contribuire allo sviluppo dell’aviazione, industria 
novella che pure è sorta in Francia, siamo lieti di offrire una 
coppa ed un premio speciale destinati agli apparecchi « piti pe¬ 
santi dell’aria ». 

t° La coppa, costituita da un oggetto d'arte del valore al¬ 
meno di 10,000 lire, sarà dotata di una somma annuale di quin¬ 
dicimila lire e questo per dieci anni. 

2° Il premio speciale sarà di centomila lire. 

Questi premi porteranno il nostro nome ed esigiamo siano 
soddisfatte le condizioni seguenti: 

I. — Coppa annuale. 

Ogni anno, prima del 31 gennaio ed eccezionalmente, pel 1908, 
prima del 31 marzo, T Aero-Club di Francia fisserà il programma 
di concorso, la cui chiusura resta stabilita pel gennaio seguente, 
e determinerà le dimensioni del terreno per la gara, l’importanza 
delle voltate, le altezze di volo ccc., ed in ultimo gli elementi 
del percorso, che dovrà essere un circuito chiuso. 

Vincitore della coppa, per quell’anno, sarà chi, prima della 
mezzanotte del 31 dicembre, su un terreno scelto nei modi de¬ 
scritti, avrà compiuto la più grande distanza sia in Francia che 
in altro paese, il cui Aero-Club nazionale è federato all’Aero- 
Club di Francia. Il record dovrà essere sottoposto a controllo 
da parte della Federazione internazionale. La distanza ogni anno 
sarà doppia di quella dell’anno precedente c così, pel 1908, doppia 
di quella coperta da Farman il 13 gennaio scorso. 

Ogni anno la Coppa sarà custodita dall’ Acro-Club del paese, 
cui apparterrà colui che sarà vincitore, secondo quanto è detto 
sopra, e che riscuoterà la somnvt di 15,000 lire. 

Se, per un anno, la Coppa non potrà essere vinta, l’Aero- 
Club detentorc la conserverà per un altro anno ancora e le 
13,000 lire andranno ad aggiungersi alle precedenti. 

11 vincitore del decimo anno rimarrà proprietario dell’oggetto 
d’arte ed all’Aero-Club del paese, in cui l’ultimo record sarà av¬ 
venuto, verrà dato un facsimile. 

Le prove si faranno: in Francia sotto il controllo dell’Aero- 
Club di Francia; all’estero, sotto il controllo dcll’Aero-Club 
della località, purché questo sia federato a quello di Francia. 


11 . — 'Premio speciale. 

Conseguirà un premio di centomila lire chi, prima del gen¬ 
naio 1918, dirigendo un apparecchio a due posti occupati, sta¬ 
bilirà il seguente record sotto la sorveglianza dell’Aero-Club di 
Francia : partire da un luogo qualunque dei dipartimenti della 
Senna oppure Scine et Oise, girare attorno all’Arco di Trionfo, 
contornare la cattedrale di Clermont-Ferraud e fermarsi sulla cima 
del Puy-de-Dòme a 1456 m. sul livello del mare, tutto ciò nel 
tempo massimo di sei ore, calcolate dal passaggio per l’Arco di 
Trionfo all’arrivo sul Puy-de-Dòme. Vinto il premio speciale, 
quello annuale sarà disputato in una corsa secondo un regola¬ 
mento posto dall’Aero-Club di Francia c reso noto sci mesi 
prima della prova. 

Aggradisca, signor Presidente, ccc. ecc. 

Miciiblin & C.ie. 

A*. </. '!). — Vedi variazioni qui sotto. 

Nota dei concorsi. 

Distinguendo tre classi: Aviazione, Acrostatic di¬ 
rigibili Mista , i premi disponibili nelle varie gare 
inde'te per gli anni 1908 e seguenti sono: 

AVIAZIONE. 

11 dii a. 

Venezia, — E. 25,000 offerte dalla società degli Alberghi riuniti. 

Francia. 

Messieurs c Rjt inart 1 Pere et fils . — E. 12,500 a chi traverserà 
la Manica in aeroplano. 

Dcuisch-Archileacon in Paris. — E. 50,000 a chi farà 62 miglia 
in ai roplano. 

Archdeacon à Paris. — Coppa a chi farà iti aeroplano più di 
220 metri. 

^ drmeugaud à Paris, Socié'.é de navigation aerienne. — !.. io,oro 
a chi si manterrà per un quarto d’ora in aria. 

Cicli v. — L. 20,000 per il percorso di t km. circa. 

^ dero-Cluh ili Francia à Paris. — L. 200 a due aviatori che 
faranno più di 200 metri: L. 3000 per un percorso di ;ooo mettri. 

Michelin A Paris, premio annuale. — Coppa e L. 20,000 per 
otto anni a citi farà il percorso piti lungo. 

Michelin à Paris. — L. roo,ooo a chi andrà da un luogo del 
dipartimento Scine et Oise, per Clermont-Ferrand, alla cinta del 
Puy-du-Dòme ; da guadagnarsi prima del 1918. 

Triaca à New-York. — L. 500 per il più lungo percorso 
nel 1908. 

Pepili, Aero-Club du Sud-Ovest. — L. 1000 al primo aria- 
toro clic traverserà la Garonna. 

Balsan Jacques. — Offre ;oo lire per un concorso di fotografia 
aeronautica. 

Premia di valore ancora non determinato per un concorso di 
altezza; l’ostacolo da superare é alto m. 25. 

Inghilterra. 

'Daily Mail à London. — L. 250,000 a chi, membro d'un 
Aero-Club riconosciuto, farà in aeroplano il tragitto London- 
Manchester (161 miglia). 

The lAdants Manufacturing Company à London. — L. 50,000 
al vincitore della gara del Daily Mail. 

The Autocar à London. — L. 12,500 al costruttore del mo¬ 
tore vincente la gara del Daily Mail. 

J. Mortoti Griffiths à London. — Coppa al vincitore della gara 
del ‘ Daily Mail. 

Lord Montagli of Beatilieu. — Annualmente un trofeo di 
L. 12,500 a chi compirà il più lungo tragitto nell’atmosfera, più 
premi minori pel 1908. 

The Grapbic and ‘Daily Graphic à London. — L. 25,000 aì- 
E inventore dell’aeroplano che trasporterà una o due persone per 
un miglio e più. 

The Broohlands automobile racing Club à London. — L. 62,500 
a chi percorrerà una circonferenza della lunghezza di 3 miglia 
tn 18' 

Germania. 

Monaco di ‘Baviera. — Due premi, di cui uno di L. 12,500 
del dottor Gans a citi rimarrà nell’atmosfera per io minuti. Il 
regolamento sarà dato dalla segreteria del Comitato sportivo 
dell’ Esposizione nella Neuhauerstasse, io, Munteli. I concorsi 
sono pel 1908. 

Olanda. 

Spa. — Vari concorsi fra aviatori con premi ammontanti a 
34,000 lire. Primi premi: i a giornata L. 12,000; 2 a giornata 
L. 1 5,000; 3 a giornata L. 20,000. Elicopteri ed ornitopteri L. 3,000. 
Secondi premi : L. 1000 per ogni prova. 

Stati Uniti dtunica . 

u dero-dub of „ Enterica. — L. 300,000 a chi viaggerà in aero¬ 
plano da New-York a Chicago. 

Scientific American New-York. — Ogni anno un trofeo. 

Barnum and ‘Rjliley. — L. 50,000 ed uno stipendio a chi farà 
lina serie di volate giornaliere. 
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AEROSTATI E DIRIGIBILI. 

Italia. 

Verena. — Coppa G li alien ge per il 19 marzo 1908. 

Coppa Regina Margherita e L. 3000 a chi traverserà in aero¬ 
stato le Alpi, partendo dall’ Italia. 

Francia. 

Sanios Dumont à Paris. — L. 4000 a citi in aerostato rimarrà 
n aria 48 ore. 

Gaulois à Paris. — Coppa. 

Germania. 

Gìordon Bennci .— Coppa di L. 12,500 e L. 12,500 in denaro: 
banditrice della gara è la Federazione aeronautica germanica a 
Berlino. 


correnti aeree, che gli sembrarono assai importanti e 
che pel futuro assai promettono. Esse si riferiscono a 
■variazioni di velocità e di direzione del vento in re¬ 
lazione alla topografìa della regione sottostante. 

Le osservazioni furono fatte a Hereford in Inghil¬ 
terra, ed il metodo impiegato dall’ Autore consisteva 
nel seguire le traiettorie dei palloni-pilota mediante il 
teodolite. Le incognite sue erano in ogni istante la ve¬ 
locità orizzontale e la direzione del vento. 

La velocità verticale del vento otteneva mediante 
due misure d’altezza li 1 e h., ai tempi l lt /.>. Dette al¬ 
tezze erano fornite da due equazioni del tipo : 

, 206085 d sin A 



Fig. 1. 


Belgio. 

Mero-C.lu h ih 1 Belgique à Bruxelles. — Coppa all’aerostato che 
compirà il tragitto Bruxelles-Paris-Bruxelles. 

Spagna. 

‘Reni .Aero-Club de Espana. — Concorso di distanza a Bar¬ 
cellona fra aerostati d’ogni nazione; tre sono i premi: 9000, 
4000, i;oo lire. 

MISTA. 

Francia. 

Henry Dettiseli à Paris. — Coppa di L. 10,000 e lire 20,000 
per i primi tre anni a chi percorrerà in aeroplano o in dirigibili 
il circuito: Saint Germain-Senly-Meaux-Melun-Saint Germain. 

Inghilterra. 

Frank Hedges ‘Batter. — Coppa a chi in aeroplano o in pal¬ 
lone percorrerà la maggior distanza partendo da Londra. 

Stati Uniti d’America. 

Lahm-Cup, Acro-Club of America. — L. 6000 a chi, socio 
d una società aeronautica, percorrerà in modo qualsiasi ed agli 
Stati Uniti la maggior distanza aerea. 


Cronaca Scientifica 

l a possiliilitii «li una topografia arrca l»«- 
Maln sull»* osservazioni «l«*i |»:illoiii-pilot:i. — 

Nota del Cap. C. H. Ley. Quart. Journal of thè Rovai 
Meteor Society. Gennaio 1908. 

L’Autore lesse dinnanzi alla R. Società Meteorolo¬ 
gica di Londra una nota intesa a dirigere 1' attenzione 
dei meteorologhi ed aeronauti su talune ricerche sulle 


dove a è il coefficiente d’ espansione diametrale dato 
nella seguente tabella: 

a = 0.9 1 „ per 300 m. d’altezza tra 0 e 1500 m. circa 
1.0 » 5 » » » 1500 e 3000 » 

1 • 1 > » » » » 3000 e 6000 » 

1.15 » » » » » 6000 e 9000 » 



d è il diametro del pallone alla partenza 
.1 l’altezza del pallone sull'orizzonte in minuti primi 
B l’angolo sotteso dal pallone visto nel teodolite in 
minuti secondi. 

La velocità orizzontale l’otteneva mediante due mi¬ 
sure di distanza D t e D., ai tempi Dette distanze 
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orizzontali del pallone dal luogo d'osservazione erano 
date da altre due formolo del tipo : 

D — h col .1 

Finalmente la direzione era data da altra facile 


disegno abbiamo lo schizzo del prolilo del terreno sot¬ 
tostante alla traiettoria lungo la quale muove il pal¬ 
lone pilota, mentre nel piano superiore del disegno, la 
serie di rettangoli indicano le diverse velocità oriz- 



espressione, funzione degli azimut del pallone ai tempi 
l u !.. e delle distanze orizzontali D t e D, che non è 
qui il caso di ricordare. 

All'Autore parve risultare che le locali variazioni 
di velocità siano principalmente da ascriversi alle con- 


zontali e verticali del vento. Là dove cresce la base del 
rettangolo, significa che aumenta la velocità orizzon¬ 
tale, là dove cresce l'altezza del rettangolo vuol dire che 
la velocità verticale del vento aumenta. 

I disegni sembrano far palese che soprastanti alle 



dizioni topografiche del terreno sottostante. Egli illu¬ 
stra questa sua tesi mediante molte figure che noi ri¬ 
portiamo in parte (Vedi lig. 1, 2, 3, 4, 5, 6 e 7). 

La figura l a è d’insieme e mostra la proiezione oriz¬ 
zontale della traiettoria percorsa dai palloni moventesi 
verso Est, nonché la topografia del terreno d’operazione. 

La figura 2 a è identica, ma dà la proiezione oriz¬ 
zontale delia traiettoria e la topografìa dei luoghi per¬ 
corsi dai palloni moventesi verso Ovest. Le altre ligure 
danno volta per volta le condizioni topografiche e le 
caratteristiche della velocità. Nel piano inferiore del 


alture terrestri, tanto la velocità orizzontale, quanto la 
velocità verticale del vento aumentano. Suggestive sono 
i dati ottenuti addì 3, 4, 5 e 7 settembre e quelli del 15 
ottobre. Le altre figure mostrano qualche irregola¬ 
rità, che l’A. attribuisce all’azione perturbatrice delle 
nubi o ad altre cause che egli enumera e discute. 

Di regola, secondo I’ Autore, sopra una collina le 
velocità orizzontali e verticali aumenterebbero entrambe, 
però la vcloc'tà verticale aumenterebbe più rapida¬ 
mente. 

Nella pianura dinnanzi un’altura, la velocità oriz- 
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zontale del vento soffiante verso l’altura, aumenterebbe 
più rapidamente della velocità verticale. Nella piana, 
al di là dell'altura, la velocità orizzontale decrescerebbe 
meno lentamente che non la velocità vert'cale del vento. 


dapprima un'alzata repentina, qualche volta in modo 
spiraliforme, in seguito la sua salita rallenterebbe lino 
presso il pendio più ripido della collina, per valicare 
poi la vetta con velocità verticale crescente. 





|OI * 

^ 2 160 

777 ) 



. 1 * 



Fig. 6. 


Il rapporto tra la velocità verticale e quella oriz¬ 
zontale dipenderebbe quindi dal pendìo. Sarebbe mas- 


Tutto sembra indicare che sulle alture le Isòbare si 
abbasserebbero e si serrerebbero mentre si rialzerebbero 



fio} 


simo nel pendi > sopra vento assai prima della vetta ; 
tia questo luogo di massimo e la cima, troverebbe an¬ 
cora luogo un minimo, finché, e sulla vetta, e al di là 
della cima, nel pendìo sotto vento, il rapporto ricre¬ 
scerebbe. Il pallone a metà colle, sopra vento, farebbe 


sulle valli. La topografia aerea sarebbe cosi quella 
terrena, colle cuspidi isobàriche affacciate alla vetta, 
ed i bacini isobarici affacciati alle vallate terrestri. In 
proposito l'A, richiama il curioso fenomeno delle nubi 
talora rispecchianti le masse d’acque dei fiumi e dei 
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laghi. E ricorda ancora l’osservazione che quando una 
corrente acquea sormonta una diga s’innalza prima 
o poco dopo la diga, ma sulla diga stessa il suo livello 
rimane più basso. In quanto alla velocità superficiale 
orizzontale, ricorda che essa aumenta notevolmente an¬ 
che quando si tratta di diga sommersa a quaranta metri 
sott’acqua ! 

Rispetto alle variazioni di direzione del vento, l'A, 
trovò che le deviazioni del vento sono più accentuate 
quando il vento è debole, quando cioè più tende a lam¬ 
bire le colline e correre lungo l’asse delle valli per la 
linea di minor resistenza. Analogamente notò che dove 
il vento devia, si constata una diminuzione nella sua 
velocità orizzontale. Quasi mai ebbe confermatala legge 
di Claiton c Egnell per la quale il prodotto della velo¬ 
cità per la densità dell'aria sarebbe costante. Nemmeno 
gli parve che la velocità verticale dei palloni-pilota 
possa considerarsi costante coinè generalmente si as¬ 
serisce. 1 movimenti del vento, siano verticali, siano 
orizzontali, presenterebbero piuttosto delle fluttuazioni 
di carattere permanente, eh’ egli ritiene dovute alla 
configurazione del suolo. 

Non meno interessante fu la discussione che, alla 
R. Società di Londra, seguì la lettura di questa nota. 
Il signor Cave disse d'avere talvolta osservato a l’isola 
di Wight, che le nubi disegnavano come il profilo del¬ 
l’isola. Il meteorologo Shaw fece notare che l’alzata re¬ 
pentina dell’aria presso una vetta non può essere iden¬ 
tica a quella dell'acqua che corre sopra un ostacolo. 
La varia distribuzione termica per la presenza della col¬ 
lina altera la densità degli strati d’aria ed è a queste 
variazioni di densità dell’ aria che egli crede siano 
in ispecie dovuti i moti verticali osservati. Egli ha 
qualche dubbio sul rigore del metodo di misura im¬ 
piegato in queste ricerche. Osservare, sia pure col 
teodolite, un palloncino di un metro di diametro a 
10 chil. equivale osservare un doppio soldo alla distanza 
di ‘_’00 metri, e misure di quest’ ordine di grandezza, 
sono oltre modo difficili. Il Presidente sig. Mill pur ri¬ 
levando tutto l’interesse che la nota del Cap. Ley ha 
per la meteorologia e per l'aeronautica, vorrebbe che 
le esperienze fossero riprese, e riprese specialmente in 
un luogo dove le alture fossero più notevoli che non 
a Hereford. Queste parole sembrerebbero scritte per 
invitarci a fare anche da noi in Italia qualche cosa in 
proposito. Dove meglio che in Italia trovasi il terri¬ 
torio adatto per eseguire queste ricerche? Persino il 
materiale d’osservazione esiste ed è abbondante, trat¬ 
tasi dunque solo di coordinarlo. Ci proveremo in un 
prossimo articolo (e forse già nel numero di aprile) ad 
entrare nei particolari del lavoro a farsi. 

E. 0. 

Investigazione dell'alt» atmosfera in In¬ 
ghilterra. — Il noto fisico Prof. A. Schuster ha pub¬ 
blicato un rapporto sull’investigazione dell’alta atmo¬ 
sfera all’Osservatorio Horward Estate in Glossop dal 
17 luglio 1906 al 31 dicembre 1907 mediante le ascensioni 
dì 92 cervi volanti ed otto palloni sonda. 

Il prof. Dines poi pubblicò nel Qucirterly Journal of 
thè R. Meieor. Soc. Gennaio 1908, i risultati dei lanci 
dei cervi, nello stesso periodo, non solo a Glossop, ma 
in tre altre stazioni inglesi. 

I cervi si innalzarono soli od accoppiati, fino ad al¬ 
tezze comprese tra i 1000 ed i 3000 m., mentre i palloni 
salirono ad altezze varianti dai 6 ai 21 km. 


Varie colonne danno in relazione a queste altezze, le 
temperature, i gradienti da 500 a 1500 m. di cento in 
cento metri, la direzione del vento, la sua velocità, le 
trazioni sulla superficie unitaria, le isotermie, ecc. 

Un grafico rappresenta le medie temperature men¬ 
sili al suolo, a 500 a 1000 ed a 1500 metri. 

A piè di tavola sono indicate le concomitanti meteore 
e vi si legge di diverse scariche elettriche lungo il filo. 

Particolare estensione sono dato alle osservazioni nei 
giorni internazionali dal 22 al 27 luglio 1907. Di queste 
il Quarterly Journal parla diffusamente nel suo nu¬ 
mero di gennaio. Esse confermano l’interessante teoria 
di Teisserenc de Bort relativa all’esistenza oltre i 7 km. 
di uno strato pressoché isotermo. 

.Sai progressi clic le osservazioni «lei pal¬ 
loni-pilota potrebbero arrecare all»* previ¬ 
sioni «I«*l tempo. - R. Bòrnstein, Berlino. Das Welter, 
Gennaio 1908. 

In quest’altra pubblicazione l’A. cita un esempio che 
dimostra l’utilità delle osservazioni dei palloni-pilota 
per la previsione del tempo. 

A Berlini, dove l’A. risiede, il tempo lo scorso au¬ 
tunno subì un radicale mutamento dal bello al brutto 
a partire dall’ll novembre. L’A. crede che si sarebbe 
potuto trarre prognostico di questa variazione due 
giorni prima, valendosi delle osservazioni sulle traiet¬ 
torie dei palloni-pilota. Queste addì 6, 7, 8 novembre 
giravano verso destra ed il dì 9 a partire da 1300 m. 
s incurvavano a sinistra. Ora ecco le considerazioni che 
provano come l’andamento di queste traiettorie debba 
essere in relazione col tempo. 

Immaginiamo un apparato ciclonico movente come 
un tutto da occidente ad oriente e sia ABC la traiet¬ 
toria del minimo. Poiché i venti nelle arce cicloniche 
girano nel senso inverso degli indici d’un orologio, sul 
passaggio del ciclone, un luogo a destra di ABC risen¬ 
tirà successivaunente i venti di Sud, di Sud-Ovest, di 
Ovest, ecc. ossia il vento per quel luogo girerà a de¬ 
stra. Un luogo a sinistra di ABC risentirà successiva¬ 
mente i venti di Sud, di Sud-Est, di Est, ecc., ossia il 
vento per quel luogo girerà a sinistra. 

Così per un area anticiclonica, sebbene i venti gi¬ 
rino nel senso degli indici di un orologio il lettore vedrà 
facilmente che pei luoghi situati a destra di ABC, tra¬ 
iettoria questa volta del massimo, il vento girerà come 
prima a destra e pei luoghi situati a sinistra di ABC, 
il vento girerà a sinistra. 

Pare che negli strati superiori questa rotazione non 
solo esista, ma pure anticipi. 

L’A. suggerisce di valersi di quest'anticipo, e dalla 
rotazione del vento indicata dai palloni pilota decidere 
se il luogo d’ osservazione è a destra od a sinistra 
della traiettoria di moto e di conseguenza se un ciclone 
s’avvicina o s’allontana. 

I ornando all'esempio suaccennato, nella prima de¬ 
cade di Novembre daH'uno al nove, due anticicloni pre¬ 
valevano in Europa, l’uno sulle coste Atlantiche, l’altro 
sull’Europa Orientale. Il primo moveva a Nord, il se¬ 
condo moveva a Sud-Sud Ovest. 11 luogo d’osservazione, 
Berlino giaceva a destra di queste traiettorie dei mas¬ 
simi ; i venti a Berlino dovevano dunque girare a 
destra. E quanto avveniva. 

II dì nove, l’alta pressione orientale che aveva già 
invase le Alpi, prende a retrocedere verso oriente 
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Rispetto questa nuova traiettoria di spostamento, Ber¬ 
lino era a sinistra, onde i venti dovevano ruotare a 
sinistra, cosa che avvenne. 

11 pallone pilota, colla sua rotazione a sinistra fu 
dunque il primo ad indicare l’allontanamento dell'alta 
pressione e quindi la possibilità di approcio delle basse 
pressioni, col relativo corteo del cattivo tempo. Questa 
bassa pressione non arrivò istantanea; ma appena 
l’alta pressione occidentale si ritirò verso l’Oceano, essa 
invase l’Europa e l’undici il tempo era definitivamente 
guasto. 

E. O. 

Propello di mi iTlic-io Centrale Europeo 
di lìlcteorologia. — In una seduta del Congresso 
della Società dei Naturalisti a Lucerna nel 1905, il signor 
Renò de Saussure prese la parola per tornare sulla 
questione di fondare un istituto Meteorologico Inter¬ 
nazionale. Diciamo tornato sulla questione perchè già 
se ne era parlato alle Conferenze meteorologiche di 
Lipsia (1872) e di Roma (1879), ed al Congresso di Upsala 
(1894), senza che il Comitato Internazionale riuscisse a 
concludere. 

Lo scopo non sarebbe per ora di unificare il servi* 
zio meteorologico a tutta la Terra. Prima di coordi¬ 
nare un servizio metereologico mondiale se ne propone 
l’esperimento su continenti isolati, cioè su regioni ab¬ 
bastanza grandi per lo studio delle meteore, ed abba¬ 
stanza raccolte da fornire notizie una o due volte al 
giorno. 

Una simile unità di metodo si pratica dal Wealher 
Bureau agli Stati Uniti e LA. vorrebbe per intanto 
vedere attuato tale esperimento in Europa, dove ogni 
Stato ha invece un’organizzazione indipendente. 

L’ufficio Centrale Europeo di meteorologia avrebbe 
lo scopo tecnico di fare la carta del tempo una o due 
volte al giorno. 

I vantaggi che ne deriverebbero per la scienza me¬ 
teorologica e per l’aeronautica saltano agli occhi, quando 
si pensi che ad esempio, si possederebbero giornalmente 
i grafici completi dei moti dell'atmosfera in tutta Europa. 
Si realizzerebbero anche delle economie. Il servizio te¬ 
legrafico e quello dei disegnatori verrebbe ad essere 
semplificato, giacché mentre adesso si mandano una 
cinquantina di telegrammi a tutti gli Uffici dei diversi 
Stati ed in ognuno si prepara la carta del tempo, le 
notizie si concentrerebbero in un Ufficio solo e Incarta 
del tempo sarebbe unica. 

Tale economia di tempo e di lavoro permetterebbe 
una preparazione più accurata della carta e l’impiego 
di una scala maggiore con maggior copia di dati. 

Qualche incertezza potrà ostacolare questo progetto 
c per es., sorgeranno difficoltà per unificare le ore d’os¬ 
servazione e di trasmissione dei telegrammi. Per le os¬ 
servazioni simultanee, ricordiamo che il tempo in 
Islanda, che è sul meridiano dellTsola del Ferro, devia 
di cinque ore circa dal tempo agli Urali. Un’altra 
preoccupazione consisterà nel come l’Ufficio Centrale 
riuscirà a trasmettere sollecitamente la carta del tempo 
ai diversi Uffici Centrali degli Stati associati. Fortu¬ 
natamente i teleautografi, apparecchi destinati alla ri- 
produzione telegrafica dei disegni a distanza, possono 
risolvere tale questione. Oggi un cliché 9 X 16 cm. può 
essere riprodotto in dieci minuti a varie migliaia di 
chilometri di distanza. 


Il propugnatore del progetto, Signor René de Saus¬ 
sure, pensa che l’Ufficio Centrale Europeo potrebbe ri¬ 
siedere in Svizzera, perchè tale paese ha una posizione 
geografica centrale ed in sua qualità di paese neutro 
può essere indicato alla scelta. 

Egli crede che il miglior mezzo di portare a compi¬ 
mento il progetto, sia di indire una Conferenza me¬ 
teorologica alla quale prendano parte i diversi Di¬ 
rettori degli Uffici Centrali meteorologici degli Stati 
d' Europa. E. O. 

Itulli-tin of lite VI<111111 lleaflier OlMcrrn- 

tory. —- Washington, 1908. 

In questo volume, il primo delia serie, sono descritte 
le esperienze coi cervi volanti fatti al Mount Weather 
negli Stati Uniti, a 526 m. sul livello del mare, dal 5 
giugno al 30 settembre 1907, sotto la Direzione del signor 
W.J. Humphreys. Un capitolo preliminare descrive la 
Stazione, la quale è assai bene equipaggiata. Così un 
motore da 33 cavalli oltre che dare l’energia elettrica, 
e quindi l’idrogeno per via elettrolitica, serve a com¬ 
primere lo stesso idrogeno nelle apposite bombe e serve 
anche a dare moto all’ argano per le esperienze coi 
cervi, infine a fare girare in ogni senso la torre isolata 
dove è impiantato Targano. 

Il capitolo sui metodi e sugli apparecchi d’ osserva¬ 
zione è molto particolareggiato e sebbene nulla con¬ 
tenga d’originale, tuttavia sarà letto con vantaggio da 
quanti si occupano di queste ricerche. 

I cervi del tipo Marvin-Hargrave avevano le loro su- 
perfici sostentatrici di una area variante dai 6 ai 
14 mq., il loro peso essendo rispettivamente di kili 4 e 
6,5. I cervi a superficie di 6 mq. avevano le seguenti 
dimensioni : altezza del parallelepipedo m. 2, larghezza 
m. 2, profondità m. 0,8. Ognuno forma due scatole delle 
dimensioni di 0,6 per m. 2 per m. 0,8 quella davanti a 
tre piani, quella di dietro due. 

In totale l’area sostentatrice era di 0,6 X 2 X 5 = 6 
mq. circa. L'area laterale, che gli americani dicono di 
orientazione, era invece di 0,6 X 0,8 X 4 = 2 mq. circa. 

Fu notato che i cervi più corti, quando il vento era 
leggiero, si sostenevano meglio dei lunghi, i quali ul¬ 
timi viceversa tenevano meglio l’equilibrio con venti su¬ 
periori agli 11 m. per sec. E notevole che anche coi venti 
deboli di soli 4 m. al sec. gli innalzamenti riuscirono 
sempre. Si mandavano uno, due, tre e anche quattro 
cervi in una volta, attaccati a corde lunghe 30 m. e so¬ 
venti i cervi secondari erano del tipo Kousnetzow par¬ 
ticolarmente adatti per venti sotto ai 9 m. al sec. Nei 
venti più intensi di velocità superiori ai 18 in. per sec., 
i cervi che più si mostrarono equilibrati furono i piccoli 
Marvin-Hargrave nei quali il rapporto tra l’area late¬ 
rale d’orientazione e l’area sostentatrice era maggiore 
che nelTesempio citato. 

L'argano comprendeva quattro grosse matasse di 
fili di acciaio, per lunghezze rispettive di chilom. uno, 
due, quattro e sei, e del diametro rispettivo di mtn. 0,63 
0 7, 0,8 e 0,9. L'attacco dei cervi avveniva al solito per 
la testa, con una briglia elastica sul davanti scorre¬ 
vole lungo il filo principale. 

In due casi le trazioni furono così forti da rompere 
i manicotti di ghisa che abbracciavano T asse dell'ar¬ 
gano. Altri inconvenienti non si verificarono e non si 
leggono di danni per via delle scariche elettriche. Fu¬ 
rono raggiunte altezze medie di 2000 m., ma furono an¬ 
che toccati i 4500 m.. 
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Quando il vento era troppo debole s’innalzava il me- 
leorografo mediante piccoli palloni sonda del diametro 
di cm. ISO e 200, frenali con filo d’acciaio da 0,5 mm. e 
due o tre palloncini bastavano pel sollevamento. 

11 volume è riccamente illustrato da figure nel testo; 
le osservazioni vi sono date in dettaglio, sono numerose 
le note a piè di tavola e sei carte danno la rappresen¬ 
tazione delle isoterme dell'aria nei mesi d’osservazione. 

il libro termina con una noia del Signor J. Henry 
sull'impiego dei dati meteorologici a grandi allesse 
nel servi sio dei presagi. L’A. ricorda che nel fare le 
carte del tempo si usano quasi esclusivamente i dati 
meteorologici raccolti presso terra, cosa tanto piu ir¬ 
razionale in quanto si sa che la topografia locale eser¬ 
cita un’influenza enorme sui dati metereologici, specie 
sul vento. Chi fa i presagi, si trova a trattare il pro¬ 
blema di presagire la direzione e la velocità del moto 
delle aree cicloniche ed anticicloniche, per cui l’ele¬ 
mento più utile per lui sarà la velocità e la direzione 


Secondo l’Henry i presagi migliorano solo quasi im¬ 
percettibilmente per la difficoltà e complessità dei pro¬ 
blemi coinvolti, ma migliorano; e perseverando, alla 
lunga, il miglioramento sarà sensibile. Però occorre 
studiare l’atmosfera, non tanto alla superficie quanto 
alle varie altezze. Le leggi generali e le generali con¬ 
dizioni meteoriche si ricaveranno solo dai dati presi 
agli strati diversamente alti. 

E. O. 

Mongolfiere militari fiotlaril — Nel numero 2° 
del Bollettino 1908 si dette notizia dell’impianto d’un 
parco aerostatico militare al Brasile, comprendente fra 
l’altro vari palloni ad aria riscaldata con apposito for¬ 
nello, la completa fornitura essendo assunta dal Godard, 
siamo in grado di pubblicare maggiori particolari sul¬ 
l'interessante problema. 

Due furono le mongolfiere militari sottoposte alla 
prova; i dati sono: involucro di seta, del voi. di 1900 me. 



Fornello delle Mo ngolfiere militari Godard. 


del vento negli strati superiori. L’A. cita alcuni fatti 
che potrebbero venire in aiuto ai presagi, però io non 
sempre riuscii a vedere in qual modo. 

Negli Stati Uniti, a Blue Hill ed al Mount Weather, 
tra i fatti di maggior interesse metereologico vi è 
quello d’una marcata tendenza dei venti di Est e di Sud 
a volgere a destra coll'aumentare dell’altezza. L'altezza 
alla quale principia l'incurvatura è intorno ai 1000 m. 
Nei venti di ponente l'incurvatura invece è mal definita, 
ora a destra, ora a sinistra. 

Lo spessore di uno strato, dove il vento ha direzione 
ben definita sembra di essere in relazione coll’esten¬ 
sione del territorio influenzato dal tempo meteorico 
proprio a quel dato vento. Così la scorsa estate T A. 
potè prevedere la rapida dissoluzione di un ciclone pel 
fatto che lo strato sconvolto interessava soli 762 m. di 
altezza. 

Lo spessore delle correnti aeree costituenti i cicloni 
e gli anticicloni variano tra vasti limiti. Nel caso dei 
venti del 2° quadrante che negli Stati Uniti in generale 
sono causati dall’avviclnarsi di un ciclone dall’ Ovest, 
gli spessori sono piccoli (610 m. in media). Nel caso dei 
venti del primo quadrante lo spessore medio è maggiore 
924 m. e fino 1900 m.). Lo spessore massimo 3 km. e più 
si ha coll’anticiclone a Nord, ossia coi venti provenienti 
dall’Ovest. 


diametro, m. 15.40: altezza al disopra del cerchio di 
base, m. 18: superficie, mq. 760. Il fornello, secondo il 
disposto dell’ing. Fouillond, si compone di ut certo nu¬ 
mero di fornelli elementari con corrente d’aria centrale 
ad alimentazione per mezzo di combustibili liquidi : 
l'essenza, arriva ai singoli fornelli da una camera di¬ 
stributrice unica, dove si trova sotto una pressione va¬ 
riabile da 6 a 10 kg. Le fiamme, senza fumo, possono 
raggiungere la lunghezza di un metro circa e si rego¬ 
lano con un semplice rubinetto; l’intero sistemaè cir¬ 
condato da un tubo, il quale obbliga l’aria esterna ad 
attraversare le fiamme prima di riempire la Mongol¬ 
fiera. Orbene, ecco quanto risultò dalle prove che il 
Godard eseguì ; i preparativi necessari per il gonfia¬ 
mento richiesero trentun minuti, il peso sollevato fu 
di 469 kg. e distinguendo: 


Involucro.132 kg. 

Cerchio di base.15. » 

Fornello.5<1 » 

Tubo.15 » 

Cordami.12 » 

Navicella.26 » 

Cerchio di sostegno. 7 » 

Due serbatoi per il combustibile 

capaci ciascuno di 40 litri . 37 * 

Essenza.50 ■> 

Un pilota.70 » 

Un guiderope.22 » 


439 kg. 
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Ciò dà un sollevamento di 246,84 gr. per me. con una 
temperatura media interna della massa d’aria di 69°. 
Il Godard rileva il fatto che la giornata delle esperienze 
era freddissima e che una superficie di 760 mq. non è 
in nulla trascurabile ; sembrerebbe quindi che, ad una 
temperatura ambiente di 15" circa dovrebbero ottenersi 
migliori risultati, e cioè ad un riscaldamento della 
mongolfiera di 90° corrisponderebbe una forza ascen¬ 
sionale di 325 gr. per me. 

La quantità di combustibile liquido occorso per pre¬ 
parativi fu di litri 21. Le due fotografie mos rano ab¬ 
bastanza bene le caratteristiche del sistema Godard. 

In<*oinl>ustH>llit A «Ielle stoffe. — Dalla Reme 
de Chinile Generale del 26 gennaio, riportiamo le se¬ 
guenti interessanti notizie. 

Secondo il sig. Lochtin, le sostanze più adatte a ren¬ 
dere incombustibili le materie celluloidi sono: il solfato 
d’ammoniaca, il fosfato d'ammoniaca, il cloruro d’am¬ 
monio, il cloruro di magnesio, il cloruro di zinco, il 
cloruro di stagno, l’allume, il borace, l’acido borico, 
l’allumina ottenuta da una soluzione d’alluminato di 
soda. I sali ammoniacali, volatizzandosi e dissociandosi 
sotto l’azione del calore, formano coi gas combustibili 
dei miscugli incombustibili: quanto all'azione dell’allu¬ 
mina essa sarebbe, per il Lochtin, solo meccanica. La 
tabella seguente, sempre secondo 1’autore citato, dà le 
quantità di ignifugo per ottenere una incombustibilità 
pratica (relativa però) : 


SOSTANZE 

Proporzione mi¬ 
nima per rendere 
la cellulosa 
incombustibile 

Quantità minima 
per rendere 
incombustibile 
100 parti di cellul. 

Cloruro d’ammonio 

1,5 

4,2 

Solfato » 

1,5 

4,5 

F osfato » 

1,5 

4,5 

Cloruro di calcio 

1,5 

4,5 

» * magnesio 

1,5 

4,5 

» » zinco 

1,5 

4 

Solfato di » 

1,5 

4,5 

Cloruro di stagno 

2,5 

4,5 

Allume 

2 

3,8 

Borace 

1,5 

8,5 

Acido borico 

2,5 

10,0 

Allumina 

1,5 

3,8 


Tutte queste sostanze si applicano formandone delle 
soluzioni: si ricorre quindi a spennellature, a bagni, a 
polverizzazioni. 

Il signor Pascal Merino usa materie diverse : scioglie 
il celluloide ordinario in acetone (oppure in alcool me¬ 
tilico o in acido acetico etc.) in modo da avere un insieme 
nè fluido nè vischioso : scioglie ancora in 10 0 15 parti 
di acido acetico 3 parti di un solo minerale, insolubile 
nell’acqua e nell’alcool, aggiunge da 3 a 5 parti di te- 
tracloruro di carbonio per 100 di celluloide, altrettanto 
di nitrometano triclorato e di nitrocarbonio. 

Mescola questa soluzione colla celluloide, prima pre¬ 
parata, lascia il tutto in riposo per 10 0 12 ore in am¬ 
biente chiuso: addiziona un pò di soluzione di formaldeide 
agita fortemente e lascia di nuovo in riposo per 8 o 10 ore. 

La formaldeide ha lo scopo di agglomerare la cel'u- 
loide in massa compatta che galleggia sul liquido decan¬ 
tandosi : la pasta allora si taglia e si modella. II signor 
Merino assicura che il celluloide cosi ottenuto è incom¬ 
bustibile e presenta la qualità di trasparenza, resistenz.a 
ed elasticità del celluloide ordinario. 

Per i tessuti, il processo più semplice, consiste nel- 
l'immergere la stoffa in una soluzione al 10 % di fosfato 
d’ammoniaca, poi nello spremerla e lasciarla disseccare 


all’aria libera: il tessuto acquista un poco di rigidezza, 
ma esposto alle fiamme, si carbonizza senza prendere 
fuoco. 11 procedimento Abel Martino, sebbene antico, è 
abbastanza buono ; occorrono 


Acqua .100 

Solfato d’ammoniaca . , 8 

Carbonato . 2,5 

Acido borico . 3 

Borace. 3 

Destrina o gelatina . . 0,4 


La miscela si applica a 30°: un litro basta a coprire 


10-12 mq. di stoffa. 

I signori Vendi e Hérard usano invece : 

Cloridato d’ammoniaca ... 8 

Iposolfito di sodio .2,25 

Solfato d'ammoniaca .... 10 

Borace .t ,5 

Acqua.75,25 

Bastvoirtz 1900) consiglia una miscela che rende pure 
impermeabile la stoffa: 

Anfibolina .3, 

Colla. 2 

Allume di cromo .... 2 

Solfato d’ammoniaca .... 2 

Acqua . 53 


Ruclter (1902) ricorre ad una soluzione d'acido borico e 
di solfato doppio d’ammonio e magnesio, riscaldata a (A)". 

H. Ch. Girard adopera diversi metodi : ii migliore è 
forse quello del silicato di soda: dà tre formolo : 


I. — Silicato di soda liquido . . 1000 

Bianco di Meudon ... 500 

Colla .1000 

li. — Solfato d’allumina .20 gr. 

Acqua . 1 litro 

Silicato di soda ..... 50 gr. 

III. — Silicato di soda . 350 gr. 

Amianto . 350 gr. 

Acqua.1 litro 


Triby (1901) impiega un miscuglio di silicato alcalino 
e d’ossicloruro di magnesio. 

Persin e Whipp (1901) trattano il tessuto con una 
soluzione di stannato di soda a 14” Bè : seccatolo, lo 
immergono per un’ora in un bagno contenente: 


Tungstato a 35° Bè. 4 parti 

Acido acetico a 9° Bè . 1 parte 

Cloridato d’ammoniaca a 4 0 Bè. 3 » 

Acetato di zinco a 17" Bè . . . 1 » 


Lo seccano di nuovo, finalmente l'espongono all'azione 
di superimi metalliche riscaldate per eliminare l'acido 
organico. 

La Manifattura de Malaunay Limited 1904; racco¬ 
manda i sali di titano: a tale scopo, si mette la stoffa 
in una soluzione di stannato di soda a 5-10° Bè, la si 
secca c poi si satura con una soluzione avente 62 gr. 
d’ossido di titano per litro: si secca ancora, si fissa il 
sale di titano con un bagno di silicato di soda a 14° Bè. 
Si lava e si asciuga. 

La Chemische Fabrik Altherzberg 1899, impiega il 
molibdato di soda al 10 0 0 . 

Vi sarebbe da parlare della incombustibilità del legno 
ma i processi per raggiungerla non si discostano dal più 
al meno da quelli soliti. Tuttavia rimandiamo allo studio 
dei signori Robin e Lenglen, Revue Generale de Chi mie, 
(26 gennaio 1908), che sopra abbiamo già citato. 

Libri ricevuti in dono. 

F W. Lanchestkr. Acrodynamics (Aerial Flight) - 
Edit. Archibald Constablc & C. Ltd. London — 
(pag. 442 - 162 illustrazioni), (v. pag. 61). 

CAPITOLO I. 

"K/sislai-a ilei fluidi c loro fenomeni d‘associaflotte. 

Introduzione. — Due metodi. — 11 metodo Newtoniano. — 
Applicazione del metodo Newtoniano nel caso del piano nor¬ 
male. — Deficenza del metodo Newtoniano (Il principio del mo¬ 
mento nullo). — Spiegazioni sul principio del momento nullo. 
— I rasmissione di forza. Paragone tra fluido e solido. — A che 
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è applicabile il metodo Newtoniano. — Una forma di filetti 
« fluidi ». — Dimostrazione di Froude.. — La trasmissione 
d’energia. — Necessità della pressione idrostatica. Cavitazione. — 
Il moto del fluido. — La questione del moto relativo. — Spo¬ 
stamento del fluido. — Orbite delle particelle fluide. — Moto 
secondo orbite e spostamento. Dimostrazione sperimentale. — 
Moto secondo orbite. Studio di Raukine. — Corpi deformanti i 
filetti fluidi. — La dottrina della discontinuità cinetica. — Dimo¬ 
strazione sperimentale della discontinuità cinetica. — Correnti e 
controcorrenti. — Movimento delle forme di filetti fluidi studiato 
colla teoria della discontinuità. — Le forme di « filetti fluidi » 
in pratica. — Forma di filetti fluidi: paragone fra la teoria e la 
pratica. Deformazione della forma dei « iìletti fluidi. » Defor¬ 
mazione delia forma dei « filetti fluidi » (continuazione). — 
Percorso comune dei filetti fluidi. — Spostamento dovuto al 
fluido in moto. — Esempio sugli effetti del moto discontinuo. 

CAPITOLO II. 

Viscosità e attrito pellicolare. 

Viscosità: definizione. — Viscosità In relazione alla levigatezza. 

— Attrito pellicolare. — Attrito pellicolare. Base delle ricerche. 

— Legge dell’attrito pellicolare — Relazioni cinematiche. — 
Turbolenza. — Espressione generale. Moto oraomorfo. — Velo¬ 
cità corrispondente. — Relazione dell’Finergia. — Curva-Resi¬ 
stenza. — Velocità. — Curva della resistenza lineare. Altre rela¬ 
zioni. — Forma della curva caratteristica. — Conseguenze della 
non permutabilità di V. ed 1 . — Paragone fra la teoria e gli 
esperimenti. — Esperimenti di Froude. — Esperimenti di Froude 
(continuazione). Superfici ruvide. — Esperimenti di Dine. — 
Esperimenti di Alien. — Curva caratteristica, corpo sferico. — 
Significato fisico di variazione d’esponente.— Variazioni nel va¬ 
lore dell’esponente (continuazione). I periodi di transazione della 
curva caratteristica. — Alcune difficoltà della teoria. — Conclu¬ 
sione generale. 

CAPITOLO III. 

L’idrodinamica della teoria analitica. 

Introduzione. — Proprietà di un fluido. — Base delle ricerche 
matematiche. — Potenziale della velocità. — Funzione d* cp —- 
Flusso o Funzioni di 4 ). cp e t]/ impermutabili. — Punti in cui 
il fluido si produce o scompare. — Connettività. — Moto ciclico. 

— Rotazione del fluido. — Conservazione della rotazione. — 
Circolazione limite, misura della rotazione. — Circolazione li¬ 
mite. Positivo e negativo. — Rotazione, spiegazione mecca¬ 
nica. — Moto irrotazionale in rapporto col potenziale della velo¬ 
cità. — Interpretazione fisica della proposizione cp di Lagrange. — 
Il caso del moto vorticoso. — Moto irrotazionale. — Forme 
fondamentali o elementari. — Composizione per sovrapposizione 

— Il metodo di sistemi sovrapposti di fluido. — t|i ; cp linee del 
sistema costituito dai punti dove il fluido si produce o scom¬ 
pare. — Equivalenza tra solidi e distribuzione di punti dove il 
fluido si produce o scompare. — Casi tipici costituenti altrettanti 
soluzioni della equazione del moto, — Conseguenze dell’inver¬ 
sione delle funzioni cl>. cp in casi speciali. Forza ad angoli retti 
col moto. — Energia cinetica. — Distribuzione della pressione. 

— Ipotesi sulla tensione del fluido. Applicazione del teorema 
sull’energia. — Energia di sistemi so .rapposti. — Esempio: so¬ 
vrapposizione ciclica. — Due moti ciclici opposti in traslazione. 
Esempio numerico. — Pressione di un fluido su un corpo in 
moto. Divisione dei casi in tre categorie. — Forza trasversale 
dipendente da moto cic’ico. — Prova. — Difficoltà nel caso di 
un fluido perfetto. — Rotazione sovrapposta. — Moto vorti¬ 
coso. — Flusso discontinuo. — Efflusso di liquidi. — Il tubo 
di Borda. — Flusso discontinuo. Pressione su un piano normale. 

— Deficenze della teoria Euleriana di fluido perfetto. — Defi- 
cenze della teoria (continuazione). Stokes, Helmholtz. — Obbie¬ 
zioni di Kelvin sulla dottrina della discontinuità. — Discussione 
delle obbiezioni di Kelvin. — Discussione della controvèrsia 
(continuazione). • — Conclusione. — L’opinione dell’autore. — 
Discontinuità in un fluido viscoso. — Conclusioni secondo la 
teoria della dimensione. 

CAPITOLO IV. 

La forma dell’ala e moto peripterico . 

Forma dell’ala. Sezione ad arco. — Storia. — Sostentamento 
dinamico. — Fenomeni della caduta di un piano. Riflusso supe¬ 
riore.— Di nuovo l’appoggio dinamico. — Sostentamento aero- 
dinamico. -— Sostentamento aerodinamico (continuazione). Campo 
di forza. — Volo con un carico evanescente. — Aeroplano di 
estensione laterale infinita. — Interpretazione della teoria dell’aero¬ 
plano ad estensione laterale infittita. — Divergenza dall’ipotesi. -— 
Sulla forma di sezione dell aeroplano. — Della forma piana del- 
1 aeroplano: disposizione razionale. — Ancora la forma piana. -— 
Forma delle parti estreme. — Interpretazione e sviluppo del- 
1 idrodinamica. —• Moto peripterico. — Flnergia del periptero. ■ — 
Sistemi modificati. — Moto peripterico in un fluido ipotetico. — 
Moto peripterico in un fluido reale. — Moto peripterico in un 
fluido reale (continuazione). 

CAPI TOLO V. 

L’aeroplano. Il piano normale. 

Introduzione. — Storia, — Il piano normale e Legge della 
pressione. — Determinazione della pressione de! vento. — Deter¬ 
minazione in aria tranquilla. Dati quantitativi pel piano normale. 

— Resistenza come funzione della densità. — Altri fluidi oltre 
1 aria. — Ieoria sommaria del piano normale. — Deduzioni. Pa- 
ragon etra teoria e pratica. — La natura della reazione di pres¬ 


sione. — Considerazioni teoriche relative alla forma del piano. _ 

Confronto con i fenomeni di efflusso. — L’effetto quantitativo 

della forma periferica. — Piani di proporzione immediata. _ 

Lastre perforate. 

CAPITOLO VI. 


L’aeroplano inclinato. 

Introduzione. Stato presente delle cognizioni. — La legge di 
Newton del sen-, — La legge del sen- in contrasto coll’esperienza 

— Il piano quadrato. — Il piano quadrato: centro di pressione. 

— Plausibilità della legge del sen a . — La legge del sen-’ appli¬ 
cabile in un caso particolare. —- Piani secondo la disposizione 
asteroide (espcrimentale). — Le lamine infinite secondo la dispo¬ 
sizione Pterigoide. — Piani secondo la disposizione pterigoide 
(esperimentale). — Piani sovrapposti. — Il centro di pressione 

influenzato dalla disposizione. — Determinazione di forze. _ Il 

coefficiente dell’attrito pellicolare. — La resistenza dei margini in 
relazione all’attrito pellicolare. — Piani ad angolo piccolo. — 
Modificazione della teoria Newtoniana. L’ipotesi della sezione 
costante. —- Estensione dell’ipotesi. — L’aeroplano con zavorra. 

CAPITOLO VII. 

L’economia del volo. 

Energia spesa nel volo. — Minimo d’Energia. Due proposi¬ 
zioni. — Esame dell’ipotesi. — Velocità ed area variabili. — 
L’angolo di scivolamento influenzato dalla resistenza de! corpo. — 
Relazione tra la velocità di progetto e la velocità dell’Energia 
minima. — Influenza della viscosità. — Il peso come una funzione 
dell’area della vela. •— L’equazione completa della minima resi¬ 
stenza. 

CAPITOLO Vili. 

L'aeroplano. 

Introduzione. — L’aeroplano pterigoide. Miglior valore di B. 
angolo di scivolamento. — Calcolo elegante della resistenza d’un 
corpo. — Valori di ‘B e y nel caso di minima potenza. — I va¬ 
lori delle costanti. — Sulle costanti k ed a. — Un’ipotesi ausi- 
liaria. Plausibili valori di k ed a. — \ alore più conveniente 
di B. Minimi valori di y. — L’aeroplapo. V alore anomalo di 

— Attrito pellicolare dell’aeroplano. Nuovo studio. — Alcune 
conseguenze della precedente teoria sull’aeroplano. — Il peso 
per unità di area in relazione al valore più conveniente di B. —, 
Carichi d’un aeroplano per la minima resistenza. — Confronto 
colle attuali dimensioni. — Considerazioni sulla forma dell’aero¬ 
plano. — II punto capitale dell’idrodinamica. — Moto discon¬ 
tinuo nel periptero. -— Forma della sezione. — Un modello di 
forma. — Sulla misura dell’area di vela. — Il peso dell’aeroplano 
influenzato dalle condizioni richieste per la minima resistenza, — 
Un esempio numerico. — L’importanza relativa del peso dall’aero¬ 
plano. 

CAPITOLO IX. 


La propulsione, l’elica e la potenza spesa nel volo. 

Introduzione. — Il metodo Newtoniano come é applicato da 
Rankin e Froude. — La propulsione in rapporto al corpo spinto. 

— Uno studio ipotetico sulla propulsione. — La propulsione al 
presente. — L’elica. — Condizione di massima potenza. — Po¬ 
tenza dell’elica. Soluzione generale. — La pala del propulsore 
considerato nell’insieme di suoi elementi. Potenza computata per 
l’intero braccio. • — Distribuzione della pressione. — Variazione 
del carico. — Graduazione lineare e forma piana del braccio. -— 
La zona peripterica. — Numero delle pale. — Lunghezza della 
pala. Limiti coniugati. — La curva sulla variazione della spinta. 
Sul propulsore usato in Marina. — Il propulsore per la Marina 
(continuazione). — Cavitazione. — L’influenza dell’attrito della 
scia. — Il punto principale dell’idrodinamica. — Sistemi ciclici 
sovrapposti. — Sul bisogno d’un propulsore per aeronautica. — 
Potenza spesa nel volo. — Potenzi spesa nel volo (continua¬ 
zione). 

CAPITOLO X. 

Aerodinamica sperimentale. 

Introduzione — premature investigazioni. — Hutton, Vince. — 
Esperimenti di Dine. Metodo. — Metodo di Dine. Espansione 
matematica. — Metodo di Dine (continuazione). — Risultati di 
Dine. Resistenza diretta. — Esperimenti di Dine (continuazione). 

— Investigazioni sull’aeroplano. — Esperimenti sull’aeroplano di 
Dine. — Discussione degli esperimenti di Dine. — Esperimenti 
di Langley. Metodo — Esperimenti di Langley. « Il piano so¬ 
speso ». — Esperimenti di Langley « La risultante delle pres¬ 
sioni massime ». — Esperimenti di Langley. « La caduta d’un 
piano. — Esperimenti di Langley. » La componente delle pres¬ 
sioni massime ». — Esperimenti di Langley. Il dinamometro cro¬ 
nografo. — Esperimenti di Langley. 11 contrappeso d’un piano 
eccentrico. — Esperimenti di Langley. Il rotolamento d’un car¬ 
ro. — Esperimenti di Langley. Riassunto. — Esperimenti del¬ 
l’autore. Introduzione. — Scopo degli esperimenti. — Esperi¬ 
menti dell’autore. Metodo. — Esperimenti dell’autore. Metodo 
(continuo). — Determinazione di col metodo della superficie 
unita. ^ col metodo della superficie totale. — £ coll’aeroplano 
carico di zavorra. — £ colla bilancia aerodinamica. — Esperi¬ 
menti dell’autore. Riassunto. 


Direttore resp. Cap. Castagnerjs Guido. 
Amministrazione : ‘ RJJMA, Via delle Mul atte, N. 70. 

Roma 1908 - Stab. Tip.Ugo Pinnarò. 
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Direzione e velocità del vento in relazione al rilievo terrestre. Emilio Oddoxe. — Nuovi problemi dell’arte militare 
in relazione dell’Aeronautica. G. Castagneris 

CRONACA AERONAUTICA. Ascensioni in Italia. — Aviazione. - Aeroplano Farman I bis. — Aeroplano Farman III. — 
Aeroplano Delagrange II. — Aeroplano Kapférer II.— Aeroplano Renato Gasnier. — Aeroplano Blanc. — Nuovi 
aeroplani. — Aeroplano inglese Dunn. — Ln nuovo aeroplano americano. — Elicoptero Cornu. — Elicoptero 
Bertin. — Cervo-volante Bell. — Commissione internazionale per le carte aeronautiche. — Dirigibili. - Il dirigibile 
militare degli Stati Uniti d’America? — Nuovi motori leggeri per aeronautica. - Motori Fiat per aeronautica — Mo¬ 
tori « Antoinette ». — Motori Farcot. — Varie. - 11 nuovo Presidente Generale della S. A. 1. ed il nuovo Consi¬ 
glio della Sezione di Roma. — Gara annuale in Asti. il premio d’altezza — Premio della Commissione d’avia¬ 

zione in Francia. — Nuovi premi d’aviazione. — Premi Michelin. — Concorso d’aeroplani a Bordeaux. — Con¬ 
corso a Monaco. — Concorso internazionale d’aviazione in Spaa. — L’esposizione 1908 dei piccoli inventori a 
Parigi. — Codice aeronautico. — Aero-Club di Francia. — L’aeronautica in Germania. — L’aeronautica in Au¬ 
stria. — Sulla purezza dell’idrogeno. — Una circolare della Federazione aeronautica internazionale alle Società 
federate. 

CRONACA SCIENTIFICA. — Questioni balistiche interessanti l’aeronautica militare. — Intorno alla curvatura delle su¬ 
perficie alari. — Discussioni intorno al giroplano Bréguet c gli elicopteri. — A proposito del concorso d'oriz¬ 
zontali tfi 

RIVISTA DELLE RIVISTE. — BREVETTI. 


Direzione e uelocità del uento 

in relazione al rilieuo terrestre 

Da mollo tempo ci premeva l'esame della que¬ 
stione, e benevole attenzione avevamo già trovato 
in proposito, presso il Comandante della Brigata 
Specialisti sig. Magg. ZACoris, e presso il Direttore 
dell'Istituto Centrale di Meteorologia Prof. Luigi 
Palazzo. 

Nostro desiderio era, che mentre fervono i 
preparativi per prossime, attive esperienze di di¬ 
rigibili in Italia, rispetto alle diverse località 
su cui avrebbero luogo tali esperienze, si ini¬ 
ziasse il rilievo delle variazioni in direzione e 
velocità del vento a seconda i vari strali aerei 
e le accidentalità oroidrografi eh e delle regioni, 
ed avviare lo studio di una carta topografica 
dei venti a complemento del prezioso lavoro che 
già ottenemmo dal Prof. Eredìa sul regime di 
frequenza e velocità e che dai iyo 6 andiamo 
pubblicando intorno all'Italia nostra. 

La recente nota del Cap. Lev ci venne in ul¬ 
teriore soccorso; ed il Prof. E. Oddone, fin dai 
primi anni di vita di questo Bollettino, nostro 
benemerito e valente collaboratore , volle gentil- 

e> 

mente prestarci il suo contributo sull’argomento , 
mettendo anche in ispeciale vista gli utili indizi 
che lo studio può dare ai prossimi navigatori 
dell'aria, intorno a quelle località in cui potranno 
trovare opportune calme di vento pur rimanendo 
in elevali strati aerei, e profittevoli stazioni di 
vedetta nell'impiego militare con tempo fortunoso. 

/ olge rapido il progresso, checche ne pensino 
ancora molti ; ed è molto più prossimo, che non 
si creda, il momento in cui alla stessa a rouautica 
sportiva converrà avvantaggiarsi dei risultati 
ottenuti dalla tecnica delle costruzioni dei dirigi¬ 
bili militari. 

I dirigibili sportivi, se non potranno avventu¬ 
rarsi ben presto a libero itinerario con qualsiasi 


vento per le loro limitate cubature e limitate forze 
motrici potranno inv.ee, in parte utilizzare i 
venti dominanti ni tutto il percorso conveniente, 
ed in quelle località dove pel sistema montano 
si producono le opportune calme, o diversioni od 
attenuazioni del vento stesso, fare libera sosta , 
o prendere libero cammino, o ravviane ere la 
nuova direzione di vento propizia ai desideri 
degli aeronauti. 

E sarà anche questo un nuovo utile passo a- 
vanti dell'aeronautica sportiva, che diverrà anche 
assai più dilettevole dell’attuale, passo che deve 
essere secondato dallo studio e compilazione di 
opportune carte dei venti , cui, confortati dall'ap¬ 
poggio del Comando della Brigata Specialisti e 
della Direzione dell’ Istituto Centrale di Meteoro¬ 
logia, daremo d’ora in poi con più viva insi¬ 
stenza un maggiore impulso e sviluppo. 


Nel numero precedente abbiamo recensionato 
un articolo del Cap. Lev 1 dal titolo « La pos¬ 
sibilità di una topografìa aerea basata sulle os- 
servazioui dei palloni pilota » nel quale si dava 
conto della direzione e dell’ intensità del vento 
soprastante ai rilievi terrestri. 

Studi analoghi a quello del Cap. Lev furono 
fatti in Italia e ne diamo un saggio, lieti di 
dire che le condizioni di osservazione da noi 
erano migliori, perchè non latte su palloni 
pilota a distanza, ma eseguite dalla navicella 
stessa dell'aerostato montato. 

L'esempio si riferisce alla traversata dell’Ap- 
pennino compiuta addì 6 luglio 1905 dal pallone 
Spes da 1250 me. gonfiato a gas illuminante 
e guidato dal pilota Cap. O. Ricaldoni, con 
osservazioni fatte dal meteorologo nostro socio 
Prof. Burgatti. 

o 

1 Quart Journal oj thè Rovai Meteo?. Society. Gennaio 1908, 


/ Collcttino della Società Aeronautica Italiana . - 1908. 
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Dallo spoglio delle osservazioni fatto subito 
dopo l’ascensione il relatore del presente scritto 
ottenne la seguente tabella. Senza che oc- 
corrono spiegazioni, il lettore vede che le cifre 
nelle successive colonne da sinistra a destra 
conducono alla determinazione della velocità 
orizzontale dell’aerostato in vari punti del suo 
percorso, lungo la sezione trasversale appenni¬ 
nica « Ronm-Cesaventre ». 


Le altezze e le pressioni scritte lungo le or¬ 
dinate si riferiscono però alla curva delle altezze, 
e non a questa bari grafica che e messa 11, solo 
per testimoniare che i calcoli delle altezze fu¬ 
rono eseguiti colla Staffelmethode, tenendo conto 
delle temperature indicate a sinistra. Le velo¬ 
cità orizzontali, dedotte dalla Tabella, sono nella 
fig. i. indicate con treccie in ragione di i mm. 
ogni ni/S di vento e si è supposto che il vento 


Stazioni 

Altezza assoluta s. 1 . d. 

SU 

m. (■) 

m. 

Altezza 
media del 
suolo 

s 1. d. m. (2) 

Media altezza 
del pallone 
dal suolo 

Distanza 

tra 

le due 
stazioni km. 

Differenza 
di tempo 
del pass Iggio 
per le due sta¬ 
zioni, in sec. 

(3) 

Velocità 

orizzontale 

m/s 

a) 

Roma (partenza) 

‘9 









40 

167 

2.3 

1320 

2.1 

b ) 

Bersaglio di 'l'or di Quinto 395 









2 5 

)00 

5-5 

1260 

+.4 

c) 

Castel Giubileo 

6>; 









)0 

730 

9.0 

1020 

8.8 

<0 

M. P erazzo 

9°5 









123 

8.(2 

4.0 

600 


<0 

M. Palumbo 

1050 









123 

945 

4-3 

540 

8 

f) 

M. S. Lorenzo 

Ilio 









80 

11 75 

10.5 

1 ;6o 

7 

s) 

Tevere (Torrita) 

■397 









2)0 

1251 

7.0 

1 800 

4 

>>) 

Poggio Mirteto 

‘505 









650 

912 

6.7 

1080 

6 

0 

Monte Ode 

i 6 t 3 









600 

I 120 

6.0 

I 140 


0 

S. Giovanni Sabina 

1822 1 









7 00 

1171 

4.0 

780 


"0 

Monti Idem 

1920 









35 ° 

14I) 

4.0 

600 

6.6 

«) 

Val Turano (Rieti) 

201 1 









.{.IO 

1 73 5 

2.0 

600 


0) 

Rieti 

2280 









430 

1897 

3.0 

-| 20 

12 

p) 

Villa Troiana 

2 1 1 5 









1550 

1128 

8.1 

600 

1 3 

?) 

Terminillo 

2 5 4 ° 









1711 

1014 

5.0 

960 

5.2 

»■) 

M. ]azzo 

2910 









1 jOO 

1480 

3-5 

1)20 

2.6 

9 

Albanese 

3016 






0 

Cesaventre (atterramento) 







(1) Le altezze furono dedotte dai dati termo-barometrici colla cosidetta Staffelmethode. 

(2) Le altezze medie del suolo furono dedotte dilla carta dell'Ist. Gcogr. Mi!, al cento mila coll’uso del- 
lintegrografo. 

(5) Dal giornale di bordo, depositato nel R. Lfficio Centrale di Meteorologia in Roma. 


La figura i a mostra nella sua curva alta 
punteggiata, la traiettoria dell’aerostato da Roma 
a Cesaventre negli Abruzzi, attraverso il profilo 
topografico dell’Appennino dato nella parte in¬ 
feriore del disegno. 

La traiettoria non giace tutta nel piano del 
foglio, ma ne devia di poco; presentando una 
leggera concavità verso oriente: condizione solita 
perché salendo il vento ruota di qualche grado 
verso destra. La curva sottostante a tratto con¬ 
tinuo riproduce il diagramma barografico in 
grandezza naturale. 


fosse costante neH’intervallo di due successive 
osservazioni. 

Secondo una legge empirica dovuta a Douglas, 1 
la variazione della velocità orizzontale del vento 
in funzione dell’altezza, è data dall’espressione: 



Nel caso nostro essendo v velocità del vento 
a terra, eguale a 2 m/s, nello strato tra i 2 ed 

(1) J. Manu. Lehrbuch der Meteorologie. 2 a Edizione 1905. 
Zunalinie der Windgesclnvindiglceit mit der Hòbe iiber dem Bo- 
den. pag, 285, 
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i 3 mila metri avrebbe dovuto essere di circa 
4 m/s. 

• La Tabella, o la stessa figura I" dicono 
invece che la velocità orizzontale del vento era di 

2 m/s sopra Roma. 

6 » sui piccoli monti Peruzzo,PaIumbo, 

S. Lorenzo ed Ode. 

3 » in vai di Rieti. 

12.5 » davanti e sopra al Terminillo. 

2.6 » immediatamente dietro al Termi¬ 

nillo. 

4 » in vai Tronto. 


Possiamo allora e per approssimazione ammet¬ 
tere che tutta l’aria della sezione S (vedi la 
fig. 2) dovesse passare per la sezione S' essendo: 

S 2800 

y = “ssy = 3 ’ 5 circa - 

Nel salire da S in S l’aria aumentò di vo¬ 
lume secondo l’equazione d’elasticità: 

pv = R T ; p'v' = R T 

ove R è la costante dei gas eguale a 29,3 e T 
la temperatura assoluta. 




Fig. 2. 


Eguale a 2 metri in pianura su Roma, la 
velocità orizzontale salì a 12,3 m. presso la vetta 
per discendere a 2,6 m/s appena oltrepassata. 

L’influenza della strozzatura della vena fluida 
per effetto del rilievo terrestre è dunque evidente. 

In via elementare si può mostrare che la 
teoria appoggia questo modo di vedere: per 
dimostrarlo ci basiamo sul fatto che oltre ali 
800 ni. sulla vetta, tra le due stazioni r ed * 
I aria era di nuovo in calma come su Roma. 


P 


Per S abbiamo all’incirca 
756 + 542 

—- ; -= 649 e i — 273 


2 1 +10 


/ 


= 289°. 

Per S' sarà all'incirca 
583 + 542 


561 e T'= 273 0 -| 


i4°+io° 


= 285° 


Sarà — 1,2 circa. 
v 
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Adesso l’equazione di continuità di un fluido è: 
S u S a 

V V 


dove u è la velocità media della sezione A, 
eguale a -—— - = 3 m/s, u è invece la velo¬ 


cità del vento incognita sul monte Terminillo 
da determinarsi teoricamente. 

Viene : 

S 11 v' 


u = 


S'v 


3,5 X 1,2 X 3 = 12 m/s circa 


coincidente colla velocità orizzontale speri¬ 
mentata. 

Invero la direzione d’efflusso è un po’ obliqua 
verso l’alto, ma poiché l’inclinazione è piccola, 
la sua componente orizzontale non risulterà gran 
che inferiore. 

La velocità verticale aumentò del pari a mi¬ 
sura che il pallone si avvicinava alla vetta. 

Dalla partenza da Roma al sorgere del scie, 
fino al suo librarsi sulla cresta dell’Appennino 
alle 9 h 5 m il pallone sali per via dell’impie- 
gata zavorra, per via della radiazione termica 
solare crescente col diminuire della distanza ze¬ 
nitale del sole ed infine per la componente ver¬ 
ticale del vento. 11 consumo della zavorra che 
in generale è ragione prima dell’innalzamento 
degli aerostati fu fin oltre le ore Vili eccezio¬ 
nalmente piccolo (dal giorriale di bordo). 

Se però la salita fu specialmente dovuta alla 
radiazione solare ed alla buttata zavorra, pos- 



Eì*r. •!. 


siamo subito verificare che la componente ver¬ 
ticale del vento ebbe la sua parte. 

Infatti come mostra la fig. 3, l’andamento 
diurno del calore solare è rapidamente crescente 
nelle primissime ore del giorno e dopo le YII h 


o le Vili h cresce molto meno, dimodocchò la 
curva del calore solare è concava verso l’asse 
delle ascisse se queste rappresentano i tempi. 

Siccome nel caso nostro la traiettoria del 
pallone (vedi fig. L) si presenta invece con¬ 
vessa verso le ascisse, ne segue che la terza 
causa della salita del pallone, quella dovuta ad 
una componente verticale del vento per via 
della catena appenninica ebbe un’azione piccola, 
ma non dubbia. 

Pare poi risultare dalla Tabella I a che ad ogni 
prominenza del suolo, corrisponda un salto nella 
verticale. AI di là della vetta del Terminillo 
l’aria salì ancora per buon tratto e con essa 
salì il pallone fino a che esso si trovò a passare 
pel prolungamento del pendìo anteriore del 
monte, al di là della vetta. Passata questa linea, 
nella cosidetta zona di protezione il pallone 
sdisse, perchè gli mancò improvvisamente il 
sostentamento dell’aria ascendente, perchè fu 
reso più pesante dalla maggior umidità propria 
• alle cime e dalla contrazione del gas sotto le 
radiazioni frigorifere del terreno quà e là chiaz¬ 
zato di neve. 

Secondo il Gap. Ley i palloni pilota, da lui 
osservati, avrebbero risentito l’influenza delle 
piccole ondulazioni del territorio di Hereford 
fino a 500010. d’altezza. Questa cosa,per lo meno 
assai strana, noi non siamo in grado di verificare. 
Nel nostro esempio, la maggior altezza a cui 
planò il pallone su d’un piccolo rilievo (il Mon- 
topoli, alto appena 250111.) fu di 1250111. circa 
ed invero qui la traiettoria aerea accusa con una 
gibbosità la presenza del rilievo. 

Vi è una teoria, detta delle onde trocoidali, 
secondo la quale in idrodinamica, mentre le 
molecole superiori descrivono con moto uniforme 
ed in piani normali alla cresta dell’onda delle 
orbite circolari, più profondo nell’acqua, le mo¬ 
lecole descriverebbero orbite analoghe, a raggio 
decrescente, secondo la legge: 

2 - h 

r = 1 He ~ì 
2 

h sarebbe la distanza verticale tra le molecole 
che si trasmettono il moto, X la lunghezza 
d’onda, H l’altezza dell’inda alla superficie su¬ 
periore ed e il modulo dei logaritmi. Si vede 
che teoricamente sarebbe r — 0 solo per h — 00 , 
ma il moto cessa di essere percepito per h — 2X 
circa. Nel mar del Nord e nel Baltico, dove la 
profondità del mare non è superiore ai 30 m., 
bastano onde di 8 cm. d’ampiezza per propa¬ 
garsi fino al fondo ed infatti i granelli di sab- 
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bui vi sono arrotondati e smerigliati. È proba¬ 
bile clic inversamente un piccolo moto r sul 
fondo del fluido, sia trasmesso ed amplificato 
verso l’alto, dando luogo a delle onde di lun- 
ghezza d’onda À rispondenti alla relazione so¬ 
prascritta. Così è noto in idrodinamica che 
attraverso un canale, basta una diga subacquea 
di 1/2 metro, costruita 40 metri sotto il pelo 
dell’acqua, per dar luogo alla superficie ad 
un’onda sensibile. 

Gli studi d’ una topografia aerea rispecchiante 
la topografia del suolo, sembrano dunque assai 
promettenti ed in avvenire queste variazioni di 
velocità pt trebbero rendere insperati servizi alla 
navigazione aerea per quanto concerne il ricono¬ 
scimento del luogo d’un pallone la notte, o 
quando l’aerostato è immerso nelle nubi. In 
queste circostanze, cioè di notte e sopra e dentro 
le nubi, la sensibilità del metodo parrebbe 
dovere essere anche maggiore, siccome allora 
sarà tenuta in più stretti limiti, quella grossa 
causa disturbatrice che è l’irradiamento. Per 
le manovre dei dirigibili, siamo tutti compresi 
dell’importanza che avrà la conoscenza partico¬ 
lareggiata della direzione e dell’intensità del 
vento presso i rilievi terrestri. Nelle discese e 
nelle soste essi avranno bisogno di cercare dei 
naturali ripari al vento e sarà un lungo studio 
da farsi, già però ben avviato. 

La monografia I venti in Italia del D r . F. liredia 
che si pubblica in questo Bollettino, ha un’im¬ 
portanza, a dime strare la quale, non occorre spen¬ 
dere molte parole. Basta solo guardare ai risul¬ 
tati. In essa, molti grafici del regime di frequenta 
dei venti (fig. 4 e 5), indicano la totale assenza dei 
venti di certe direzioni ; e ciò per via di quei 
naturali ripari che sono le giogaie dei monti. 

I grafici di Novi (Anno 1 Y, N. 1, pag. 27) 
e di Spezia (Anno IV, N. 6 pag. 237), indi¬ 
cano la quasi assenza dei venti di levante; quelli 
di Chiavari, Savona e Sestola e Vallombrosa 
la mancanza dei venti di ponente (Idem. pag. 237; 
quelli di Bassano, le mancanze di entrambi i 
venti di ponente e levante; quelli dello Stelvio di 
Mirandola e Salò, (Anno IV. N. 3 pag. 97 ; N. 9 
pag. 303 e N. 4 pag. 166) l’assenza quasi dei 
Nenti settentrionali e meridionali. Il grafico di 
Salo (N. 3, pag. 97) mostra anche l’assoluta 
assenza dei venti del r° e 3 0 quadrante per 
N ia dei monti di Val Chiese, il grafico di Yal- 
dobbia (N. r pag. 27) mostra viceversa l’assenza 
dei venti del 2° e del 4 0 quadrante. L’azione 
protettrice sembra talora estendersi a grande di¬ 


stanze: i monti Lessini sono forse quelli che 
proteggono la città di Venezia dai venti di po¬ 
nente (N. 4, pag. 166). 

A volere entrare nei particolari, Io studio s’al¬ 
larga, però non cessa di diventare tecnica- 
mente e scientificamente interessante. 

Le condizioni aerodinamiche sono molto dif¬ 
ferenti al di quà od al di là di un rilievo ter¬ 
restre. Se la catena di monti ha importanza e 
se il vento ha grossa incidenza, esso sarà riflesso 
nello stesso versante e nell’altro non se ne avrà 
sentore. L frequente il caso di vedere un ver¬ 
sante invaso dalle nebbie e l’altro versante so¬ 
leggiato. Le nebbie s’affacciano al colle, ma 
la brezza contraria le respinge indietro in vo¬ 
lute che a sole basso sono rese più fantastiche 
dall ombra dell’osservatore circonfusa d’aureola 
(fenomeno da noi visto al Col d’Olen il 5 set¬ 
tembre 1906). 

Se sopra un versante la pressione barica è 
rilevante e se forte è il gradiente barometrico 
presso il displuvio, le condizioni si fanno cri¬ 
tiche, perchè l’aria tenderà a stramazzare a valle, 
ciò che fa con tale violenza da risultarne un 
riscaldamento adiabatico notevolissimo. Questo 
pericoloso vento a cielo sereno, ha il nome di 
Fòhn, soffia per lo più a colpi, e per es., la 
sua azione si fa sentire a cento chilometri dalle 
Alpi sia in Val Reno in Isvizzera, sia nella no¬ 
stra valle padana. Al suo passaggio si svelgono 
gli alberi, volano le tegole e la sua rabbia è 
tale che scassa persino i sassi. Ad Ivrea, in pro¬ 
vincia di Torino, quando questo vento scende 
dalla valle d’Aosta ha qualche volta un’ intensità 
tale da rovesciare i camini. Esso si dà a rico¬ 
noscere oltreché dalle caratteristiche sopra de¬ 
descritte, anche da ciò, che al di là della linea 
di displuvio, si vede come un muraglione di 
nubi nere aflacciantesi, le quali dicono come 
nel versante opposto il tempo sia guasto. 

Dove una lunga catena di monti fa da barriera, 
i venti defluiranno generalmente a destra ed a 
sinistra dell’ostacolo, la loro intensità rinfor¬ 
zando. La bora a Trieste ed il maestrale in Pro¬ 
venza sono due grandiosi esempi di venti che 
provenienti dal Nord, lambiscono le Alpi, ed 
escono dove possono, ai due lati deH’immane 
bastione alpino. 

I ornando al caso di un vento che sormonta 
un’ altura, se il vento predominante genera nel 
vallone opposto risucchio, si potranno avere dei 
vortici presso la vetta. Il pilota Dr. Helbig mi 
raccontava di averne sperimentato l’ingrata sen- 
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sazione in una o due delle sue belle, da me 
tanto invidiate volate sulFAppetmino. In genere 
egli mi confermava la maggior intensità del 
vento alPavvicinarsi della cresta, il salto verti¬ 
cale poco prima della vetta, la calma imme¬ 
diatamente dopo, e la discesa del pallone sotto 
vento. 

Allo scopo di mostrare P improvvisa calma 
che talora regna sottovento, riproduciamo nelle 
fig. 6' 1 e 7 1 , due illustrazioni che togliamo alla 
memoria dei Prof. A. Ricco e G. Saja dal titolo 
« Saggio di Meteorologia dell’Etna » pubblicata 


'< sicuro di vento di XIV. Spesso queste nubi 
« sono formate come di dischi o tori, sovrap- 
« posti con indizio di struttura spirale : simili 
« nubi sottovento delle cime si osservano anche 
« sulle altre montagne : nelle Alpi sono cimi¬ 
ce mate nubi a bandiera 1 Quando il NIV è 
« fortissimo si forma una nube di forma ana¬ 
ce Ioga anche intorno alla cima dell’Etna e so- 
« pra di essa » . 

La direzione negativa del moto dell’aria, sotto 
vento delle cime, è mostrata nella fìg. 7. Le 
nubi indicano la condensazione dei vapori pro- 



negli Annali del R°. U[ficio Centrale di Meteoro¬ 
logia e Geodinamica, Anno 1895. Parte I vo¬ 
lume XVII. Sono due schizzi presi dal vero, 
in due giornate in cui soffiava forte il NIV. Os¬ 
serverà il lettore che nei due casi i lembi su¬ 
periori delle nubi sono sul prolungamento del 
pendio occidentale dell’Etna. Più basso domina 
la calma, più in alto il vento è forte. Ecco le 
parole che nel testo accompagnano le due figure: 

« Il NIV, molto asciutto, spazza i vapori 
« dell’aria e li lascia solo all’ombra, cioè dietro 
c< il riparo dell'Etna a SE, ove formano nubi 
« arrotondate ad IV, sfioccate ad Est (fig. 3 a ) 
« dette bafe (o bufoli) da bufera, o forse da 
« bufa nome latino, e nel paese dato al rospo, 
« alla forma del quale assomigliano assai : In 
cc Nicolosi questa forma di nuvolo è chiamata 
« anche contessa del vento, perchè infatti è segno 


venienti dal mare richiamati in senso contrario 
nella Valle del Bove per effetto del dominante 
Nord-Ovest. 

Questi esempi mostrano come l’aeronauta 
possa con profitto valersi delle osservazioni delle 
nubi per distinguere le regioni battute dal 
vento da quelle dove regna la calma. 

La fig. ultima, l’abbiamo tolta al trattato del 
Prof. F. IV. Lanchester, ^Aerody nani ics, (Ar- 
chibald Constarle e C°. London 1907). In 
essa si vede, una pianta la quale potè solo ve¬ 
getare nei confini della conca protetta dallo 
scoglio sopravanzante di destra. Oltre quella 
zona protetta, il vento dominante fortissimo 
impedì alla pianta di svilupparsi. 

1 Queste nubi a bandiera per lo più sono indizio che sulla 
vetta imperversa la tormenta. 
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Per la protezione contro il vento, il disli¬ 
vello brusco è condizione indispensabile. Le col¬ 
line basse ed a dolce pendio non proteggono: 
il vento vi lavora con quasi la stessa intensità 
sui due versanti. 

Si hanno finalmente degli studi sull’influenza 
delle foreste sulla velocità del vento. Questo gior¬ 
nale, nel N. 12 dell’anno 1Y, ha citato le os¬ 
servazioni del signor Murat, direttore dell’Isti¬ 
tuto Meteorologico di Rumania, il quale ha po 

' 1 




Ulto constatare al di là di una grossa foresta 
d acacie, alte in media io m. una diminuzione 
della velocità del vento, che si farebbe sentire 
soltanto fino a ioo m. dall orlo della foresta5 
a 50 m. da questo la diminuzione sarebbe di 
circa 3 a 12 km. all’ora. Abbiamo avuto occa¬ 
sione di verificare la perfetta attendibilità di 
queste misure. In giornata di fortissimo vento 
di Sud (addì 29 marzo 1908) ho appositamente 
percorso più volte quel tratto di via che da 
Ostia conduce a Castel Frisano per precisare la 
larghezza della zona che la pineta Chigi può 
proteggere. In media, solo quando arrivavo ad 
appunto metri cento sottovento della foresta, 
il vento calmava. Ad articolo compiuto vediamo 
che il nostro scritto anziché chiudere, inizia 
1 indagini sulla direzione e la velocità del vento 
m 1 elulione al rilievo terrestre', la chiusa deve 
essere dunque semplicemente che Fargomento 
importante richiede continuazione. 

Emilio Oddone. 

%. Ufficio Centrale ,li Meteorologia - .Mareo 1908. 


NUOVI PROBLEMI DELL’ARTE MILITARE 

IN RELAZIONE DELL’AERONAUTICA 

L’arte militare muove verso un nuovo periodo 
di transizione, dagli attuali ordinamenti difen¬ 
sivi ed offensivi, sia territoriali che delle forze 
armate, alle modificazioni importanti che deri¬ 
veranno dall’adozione sempre più larga ed effi¬ 
cace dell’aeronautica militare, con dirigibili al 
aeroplani o simili. 

La Francia, dopo il buon esito successivo dei 
suoi tre primi dirigibili militari, provati di già 
in vera campagna d’esperimenti ed istruzione, 
sia per ricognizioni, sia nel lancio di proiettili su 
opere fortificate, col proseguire la costruzione 
della intera flottiglia aerea progettata come 
guarnizione delle sue più importanti piazze forti 
(Toni, Verdun, Besancon, Belfort, Chalons, ecc.) 
e con lo studio iniziato di nuovi tipi di diri¬ 
gibili a grandissima cubatura (8000 metri cubi 
e 100 metri di lunghezza), unito allo studio 
di una larga rete di stazioni di ricovero e ri- 
fornimento in relazione alle esigenze organiche 
di un servizio estesissimo di campagna per la 
difesa territoriale, tende ad iniziare per la prima 
il periodo di transizione suaccennato. 

L’estesissimo dominio, il grande raggio e la 
rapidità dazione, che saranno le doti dei sistemi 
aeronautici, renderanno nel campo difensivo più 
facile l’impiego delle forze armate e l’appoggiarle 
opportunamente ad opere fortilizie stabili od im¬ 
provvisate. Nel campo offensivo renderanno più 
facile lo schiarimento delle posizioni e dispo¬ 
sizioni dell’avversario e dei perni d’appoggio 
della sua difesa o controffensiva. 

Acquistano quindi sempre maggiore impor¬ 
tanza le opere fortilizie territoriali di" una nazione, 
e poiché sarà tanto più sconcertata l’offensiva 
quanto meno potrà riconoscere i perni d’appoggio 
della difesa, ne deriva che le opere fortilizie e 
l’organizzazione di piazze fortificate, e campi 
trincerati, dovranno d’ora in poi essere studiate 
col concetto assoluto di renderle il più possi¬ 
bile invisibili all’avversario, ossia il sistema sco¬ 
perto o di cinta scoperta usato finora, dovrà 
mutarsi in sistema il più coperto possibile. 

Anzi, nei casi di piazze fortificate e di campi 
trincerati, apposite parti od opere scoperte do¬ 
vranno distrarre l’attenzione del nemico ed in¬ 
gannarlo, specie rispetto ai punti più importanti 
della difesa. 

FI particolarmente laddove trattisi di regioni 
e vie di comunicazione di confine, quelle opere 
se non troveranno opportune montagne o col¬ 
line nelle quali essere internate senza alcuna ap¬ 
parenza esteriore, dovranno comporsi sovr’esse, 
con opportuno terreno di riporto, apposite col¬ 
line di sopracopertura così da renderle assoluta- 
mente invisibili. 

Conseguentemente, pure i ridotti e le vie di 
comunicazione esterna di tali opere dovranno 
essere d’ora in poi totalmente sotterranei. 

Deriva così la necessità dello studio di un 
nuovo tipo di opere e sistemi di opere fortilizie 
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cosi da provvedere alle nuove necessità della di¬ 
fesa in rapporto all’adozione del nuovo potente 
ausiliare di ricognizione ed offesa costituito dai 
sistemi aeronautici applicati alla guerra. Neces¬ 
sità che trae forse con sè l’altra di un nuovo 
studio di date regioni e terreni, laddove per 
quelle fosse già stato predisposto un sistema di 
opere vecchio tipo, affine di usare, con migliore 
opportunità tattica e strategica concomitante, po¬ 
sizioni naturali più convenienti a! proposito. 

Oppi rtune considerazioni dal lato economico 
non ù da escludersi possano tornare anche di 
qualche vantaggio al problema. 

* 

* * 

Ma come già ne fece applicazione immediata 
iniziale la Francia, l’aeronautica presta ancora 
il proprio impiego ausiliare ad aumentare 1’ ef¬ 
ficacia della azione difensiva di una data piazza 
forte o di un campo trincerato, ecc. Col suo 
estesissimo dominio, con il suo raggio e rapi¬ 
dità d’azione, un sistema aeronautico applicato 
alla difesa di una località rappresenta di per se 
un complesso difensivo di truppe delle varie 
armi e loro accessori, proporzionale alla poten¬ 
zialità offensiva che quel sistema può esplicare. 

Donde a parità di forze ed opere militari rag¬ 
gruppate per la difesa di una data località, l’ag¬ 
giunta fatta in un prossimo avvenire di apposito 
servizio aeronautico, moltiplica rilevantemente 
la potenzialità e l’efficacia della difesa di detta 
località. 

I servizi aeronautici vengono quindi a costi¬ 
tuire un coefficiente di potenzialità e di efficacia 
della difesa militare delle regioni, donde il si¬ 
stema difensivo di una regione, non deve d’ora 
in poi andar disgiunto dalla applicazione dei ser¬ 
vizi aeronautici opportuni. 

* 

* * 

In una recente relazione da me scritta per 
altro oggetto, io esponevo : 

« L’Italia, se per la stretta lingua di terra 
lungamente protendentesi nei mari, e per l’an¬ 
damento delle catene montane che la circuiscono 
in parte e la intersecano poi, sembrerebbe a 
tutta prima presentare assai limitata distesa di 
regioni adatte per l’aerostatica e l’aeronautica, tut¬ 
tavia ove si consideri quanto in così speciali con¬ 
dizioni possa tornare di grande vantaggio l’alto ed 
impareggiabile dominio fornito dall’aeronautica, 
sia sulle numerose linee di comunicazioni in¬ 
ternazionali in gran parte intersecantisi appunto 
in Italia, sia sulle valli e creste alpine ed 
appennine di non facile e pronto percorso, 
sia infine sulla grandissima e particolare esten¬ 
sione di coste, sulle quali ancora in troppo li¬ 
mitati punti si accentrano città, e popolazioni 
ed industrie, di leggeri si scorge come invece 
l’aeronautica presenta i caratteri di un provvi¬ 
denziale importante ausilio per gli interessi na¬ 
zionali della difesa in specie. 

« Se poi si pone mente ancora alla diversa 
condizione delle altre Nazioni, in cui l’enorme 
regione continentale, che le costituisce, è cir¬ 


cuita da limitati e molto distanziati confini, 
mentre dell’Italia può dirsi addirittura che son 
più confini e mare che terra, risulta ancora più 
imperiosamente quanto interessino per 1 ’ Italia 
i progressi nella aeronautica, poiché, non solo 
quei confini e mari sono in ogni punto a bre¬ 
vissima distanza dai centri principali, e fra essi 
e tali centri corrono, quasi totalmente indifese, 
tutte le grandi e potenziali arterie della Nazione, 
ma, quel che è più grave, prestano al nemico 
numero infinito di sbocchi e località di sbarco, 
con tanta facilità di colpi di mano, contempo¬ 
ranei in più punti, da costituire un grave e serio 
problema la sempre migliore difesa dell’ Italia 
con l’aumento e perfezionamento continui dei 
nuovi e sempre più potenti ausiliari dell’arte 
della guerra ». 

Più oltre proseguivo : 

« Ma se da un lato deve provvedersi al con¬ 
tinuo e costante perfezionamento dell’ organiz¬ 
zazione armata della Nazione, d’altra parte una 
naturale evoluzione di interessi e progressi so¬ 
ciali, e di civiltà, porta pure esigenze via via 
più prementi di limitazione dell’organismo della 
difesa, senza eh e venga diminuita per nulla la 
potenzialità della difesa stessa. 

« Come raggiungere un tanto arduo e difficol¬ 
toso problema, senza chiedere all’ aeronautica 
ogni suo più prezioso concorso all’uopo ? 

« Poche stazioni di dirigibili e sistemi aero- 
nautici complementari, ben distribuite lungo la 
cinta alpina e lunga la penisola, quale organismo 
ultrapotente costituirebbero per l’Italia? 

<( E quali vantaggi economici ne derivereb¬ 
bero ? 

« Una grande stazione aeronautica di difesa, 
costituita con un gruppo completo di unità ap¬ 
posite dei sistemi più opportuni, può costare 
intorno ai 5 milioni, inclusi tutti gli impianti 
fissi accessori. Quale enorme differenza, a parità 
di potenzialità di offesa e difesa, rispetto all’in¬ 
sieme di opere fortilizie e complesso di truppe 
delle varie armi e servizi accessori di cui Deco¬ 
rerebbe aumentare la difesa di una data regione, 
o rispetto all’aumento della necessaria flottiglia 
navale, delle opere fortilizie costiere, e com¬ 
plesso di truppe delle varie armi di terra e di 
mare, per la difesa di una piazza o località ma¬ 
rittima così da sostituire il valido ausilio d’una 
stazione aeronautica? E quale organismo, difen¬ 
sivo ed offensivo, terrestre o costiero, avrebbe 
dominio od efficacia pari ad un servizio aero¬ 
nautico ? 

« Un dirigibile ha un raggio d’azione, già ora, 
di circa 150 km. in media, il quale può com¬ 
prendere pari distesa di regione di confine, o 
pari distesa di costa. 

« Da tale raggio di azione e dalle esigenze lo- 
cali dipenderà il numero di stazioni aeronautiche 
di cui dotare la difesa nazionale ». 

Alle superiori autorità ed ai tecnici militari 
l’esame di tali nuovi problemi: dal canto suo 
la Direzione del Bollettino apre le sue pagine 
allo studio profondo di tali questioni. 

Gap. Castacneris Guido. 
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Ascensioni in Italia. 

Milano, 25 marzo 1903. — Aerostato Verdi, gas 
illuminante; aeronauti, Sigg. Erminio Fiori, pilota, 
Pietro Fiori, Celestino Usuelli, Carlo Volpati, Umberto 
Molteni. Discesa a Mainate. 

R 0 m3,27 marzo 1908. — Aerostato Fides IV, 1250 me., 
gas illuminante; aeronauti, dottor Helbig, pilota, con¬ 
tessa AVolkoff. Discesa àll’Acquacetosa. 

Roma, 28 marzo 1908 — Aerostato Fide 7/7,900 me., 
gas illuminante ; aeronauti, cap. Signoi ini, pilota, conte 
Campello, conte Morisani. Di cesa ad Anguillara. 

(toma, 30 marzo 1908. — Aerostato Fides IV, gas 
illuminante; aeronauti, cap. Signorini, pilota, marchese 
Casati, principe Borghese, conte di Campello. Discesa 
a Frascati. 

Roma, 2 aprile 1908.— Aerostato Fides IV, 1250 me., 
gas illuminante; aeronauti, doti. Helbig, pilota, conte di 
Campello, prof. Hahn. Discesa ad Anguillara. 

Roma. 16 aprile 1908. — Aerostato Fides lì’, 1250 m., 
gas illuminante; aeronauti, dott. Helbig, pilota, dott. 
Levi, baronessa Erggelet. Discesa a S. Severo. 


Aviazione. 

Aeroplano Far man I bis. 

21 morso, — Ritorniamo sull'argomento perchè, es¬ 
sendosi diffusa la voce che ilFarman avesse compiuto 
in tal giorno un volo di 4000 metri invece di 2004,80 metri 



- en plein voi 

-- premier tour 

- deuxtème tour 

. FScjuart du 3 e tour. 

segnati nel numero 3 del Bollettino , abbiamo chieste 
spiegazioni che ci sono state fornite dalla Ditta Antoi- 
nctte cui lasciamo quindi ogni responsabilità al riguardo. 
Ci comunica la ditta: 

« La distance parcorue par Mr. Farman a été de 
_004 mcttes 80 cm. offìciellement, car elle est mesuréc 


par rapport à deux fanions fìxes, distants de 501 m. 
20 cm. et qu’il a tourné 4 fois autour. Ce n’ est donc 
pas la distance exacte du voi. 

« On peut en avoir une idée de la maniere suivante. 
La durée du voi a été chronometrée de 3 minutes 39 sc- 
condes, chiffre oftìciel, et cornute on sait que la vitesse 
de regime de l’aéroplane est de 13 métres par seconde, 
on voit que la distance réeile doit ótre de 2847 métres. 

« D’une autre còté, le ménte jour, Farman avait fait 
un parcours chronometré de 4' 9" mais il n’en a pas été 
tenu compte par la commission d’aviation, paree qu’une 
roue avait touché dans le parcours ; c’est ce qui a ré- 
pandu le bruii que Farman avait fait environ 4 km. 

« C’est le Capitarne Ferber de la Commission d’Avia- 
tion qui nous communique ces derniers chiffres et ces 
explications. » 

Diamo lo schizzo del percorso in questione avver¬ 
tendo che D è il punto di partenza ed K il punto d’ar¬ 
rivo a terra. 

24 morso — Eseguisce due volte il giro del campo 
di manovra d’Issy-les-Moulineaux. 

25 morso — Compie brevi voli con alcune voltate. 

27 morso — Nel compiere una voltata, s’inchina da 

una parte c, trovandosi a soli 3 metri dal suolo, urta 
sul terreno coll'estremità dell’ala; per la forte velocità, 
l’apparecchio si rovescia spezzandosi. 

Henry Farman, nella caduta, non si produce che 
leggere contusioni. 

Aeroplano Farman III. 

Questo nuovo tipo d’aeroplano a due piani ha un 
motore Antoinette con cilindri d’acciaio ed un alesaggio 
di 110 invece che di 105, ciò che dà un aumento di forza 
pari a 10 cav. 

Aeroplano Delagrange II. 

E provvisto d’un nuovo serbatoio d'acqua da 15litri: 
con questa modificazione il motore Antoinette può fun¬ 
zionare per 18’ senza inconvenienti. 

24 morso — Compie per due volte il giro del campo 
di manovra d’Issy-les-Moulineaux. 

25 morso — Compie brevi voli. 

10 oprile — Vola per 2500 metri sfiorando un istante 
il terreno. 

11 oprile — Copre in volo meccanico m. in 

6 m., 30 s. all’altezza media di 3 metri : se nel principio 
non avesse sfiorato lievemente il suolo, si sarebbe 
potuto registrare un percorso di m., in ?>’ m. 

e 1.» s. computandogli i due primi giri che gli vennero 
squalificati. 

Aeroplano /{apférer II. 

Possiamo dare una descrizione più completa: come 
si vede dall’unita fotografia e dal disegno schematico, 
il corpo centrale C , lungo m. 6.50, è a fuso ed ha una 
sezione trasversale, quadrata, di m.0.80 dilato. La trave 
composta C, lunga m. 3.40, termina con uno stabiliz¬ 
zatore E, costituito da due piani in croce. A questa 
carena sono fisse, da una parte e dall'altra, due paia 
d’ali SS, S'S', diedriche, con metri 10.85 d'apertura: il 
piano mobile P permette variare l'angolo d'attacco: in 
II è il motore. Due scatole in alluminio servono all’in¬ 
castro delle ali, che vi entrano per m. 0.40 colla loro 
ossatura principale: la quale ultima è formata da un 
trave unico a doppio T, in legno, lungo metri 5,40, e da 
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10 travetti secondari. Il motore R. E. P. a 7 cilindri da 
35 cav. aziona un’elica a quattro pale del diametro di 
m. 2.10 e del passo medio di m. 1.30. Si ha, in tutto, un 
peso per mq. di kg. 3,333. 


cav., del peso di 45 kg. ; diametro dell'elica, m. 2; passo 
dell’elica, m. 1,20; peso totale 280 kg. 

29 marzo Esegue al campo di manovra di Mar¬ 
siglia le prove del motore, che riescono bene. 


Aeroplano Alenato Gasnier. 

Consta di due piani sovrapposti della superficie to¬ 
tale di mq. 30; l'apertura è di 10 metri; la sezione an- 
tero-posteriore dei piani presenta una concavità inferiore, 
costituita da tre curve diverse con una freccia di Vai- 
Dietro l’apparecchio si trova un piano stabilizzatore di 


fluovi aeroplani. 

Sono in costruzione ; 

Un aeroplano Goupil ; motore , Renault da 40-50 cav 
Un aeroplano analogo al primo per Jacquelin ; 

Un aeroplano Bellocq. 



mq. 3.50; avanti, un setnplico timone dà la direzione ai 
lati ed in profondità. Lunghezza totale della macchina: 



m. 9; peso; kg. 400. 11 motore è un Antoinette con 8 
cilindri da 40 cav. L’elica è fra i due piani principali; 
velocità iniziale prevista: 15 metri al 1". 

Aeroplano 3lane. 

E un monoplano costituito da due piani in tandem 
della superficie totale di mq. 45. Motore R. E. P. da 35 


Aeroplano inglese Dumi. 

E a due piani sovrapposti con apertura di m. 15 
circa: due motori danno movimento a due eliche gi¬ 
ranti in senso inverso. L’intero sistema è costituito da 
tubi d’alluminio; lo chassis riposa su quattro ruote 
orientabili. L’apparecchio sarà esperimentato ad Al- 
dershot. 

Un nuovo aeroplano Americano. 

Come si vede dalle unite ligure, consta di due su- 
perficl sovrapposte misuranti in lunghezza m. 12.90 ed 
in larghezza al centro, m. 1.95, alle estremità ni., 1,2C ; 
la superficie superiore si prolunga poi, rispetto a quella 
inferiore, ancora di m. 1.20 a ciascun lato. L’area tota e 
di sostentamento è di mq. 34,65: rispetto al peso, si 
hanno kg. 81.25 per il solo aeroplano e kg. 90 per il mo¬ 
tore, l’elica e connessi; F. \V. Baldwin, che eseguì la 
prova, pesa kg. 83.25cosicché in tutto risultano kg. 256,50: 
su un mq. insistono allora kg. 7.3. La velocità è di 25 
miglia all’ora sollevandosi kg. 9 per cavallo di forza. 

I piani curvi sostentatori sono congiunti con aste di 
sezione ovale, variabile per le diverse aste, e- con dia¬ 
gonali : su ogni paio di aste se ne hanno altre a fin 
modo da avere una solida struttura. 

II timone orizzontale, le cui dimensioni sono me ri 
24.0 X 0.60, è posto sul davanti della macchina e sporge 
da questi di m. 1.50; vi è pure un timone verticale. La 
coda, costituita da una semplice superficie orizzontale, 
trovasi a m. 3.60 dalla parte posteriore dell’aeroplano 
e misura m. 4.45 per m. 0.90; essa è sostenuta da canne 
di bambù cosi come mostrano le fotografie. 
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Il motore è della fabbrica Curtiss a 8 cilindri da 40 
cav. e con raffreddamento ad aiia: aziona un propul¬ 
sore di m. 1.80: il numero dei giri al minuto, quando 
l'aeroplano vola, è quasi di 1200, la potenza fornita dì 


Cervo-volante Bell 

il dottor Bell prosegue le sue esperienze con un 
cervo-volante ad elementi diedrici. 




Nuovo aeroplano americano. 


soli 25 cav.; il peso del motore, senza accessori, è dì 
soli kg. 65.25. Le solite ruoto da bicicletta sostengono 
l'insieme. 

12 marzo — Dopo un percorso di m. 60 sul terreno, 
si eleva a m. 4.50 eseguendo un volo di m. 96 circa. 

Elicoptero Cornu. 

26 marzo — Si alza a 10 cm. dal suolo sollevando 
un peso di 260 kg. L’apparecchio è mosso da un motore 
Antoinctte da 24 cav. 

Elicoptero Bertin. 

Lo chassis, rettangolare, in tubi d’acciaio, ha una 
lunghezza di 3 metri: il motore, del peso di 100 kg., 
aziona, per mezzo di due alberi orizzontali, due verticali 
alti m. 1.80, ciascuno dei quali sostiene un’elica metal¬ 
lica a due pale del diametro di m. 2.40. Nella parte 
inferiore dell’apparecchio un’elica di trazione, avente 
un passo di m. 0,70, compie lino a 2500 giri e può essere 
orientata in ogni senso. Peso totale della macchina: 
300 kg. 


Commissione internazionale per le carte 
aeronautiche. 

A pag. 412 del Bollettino, anno 1907, abbiamo pub¬ 
blicata una relazione del tenente colonnello Moedebeck 
sull’attività della Commissione internazionale per le 
carte aeronautiche : diamo adesso una seconda relazione 
dell’egregio tenente Colonnello sui lavori eseguiti lino 
al 1° aprile 1908. 

Per le adesioni giuntemi man mano mi fu possibile 
costituire, una provvisoria Commissione internazionale 
per le carte aeronautiche e di dare forma definitiva 
al progetto di stampare dei segni convenzionali, tenuto 
conto d’ogni proposta di miglioramento. 

La Commissione internazionale per le carte aeronau¬ 
tiche si compone al presente di questi membri: 

Austria: Sottotenente barone Von Berlepsch delle reali ed 
imp. truppe aerostiere austriache. 

‘Belgio ; Capitano del Genio Malevè a Bruxelles. 

brancia : Signor Giorgio Besan^on, Segretario Generale del- 
1 Aero-Club di Francia a Parigi. 

Germania : I enente-colonnello Moedebek a Strasburgo. 

Giappone : Maggiore Tokunaja a Tokio. 

Indie Occidentali : Signor Gilbert, /.. Walker, Direttore del 
India Mctcorological Depi. 
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Italia : Capitano Guido Castagneris, Segretario Generale della 
Società Aeronautica Italiana a Roma. 

Russia : Generale A. Kowanko. 

Spagna : Colonnello Yives y Vidi, comandante le truppe ae¬ 
rostiere spagnuole. 

E da sperare che tale lista non sia definitiva, ma che nel corso 
del tempo altri Stati ancora si uniranno ai primi nel compiere 
un'opera che è d’interesse generale. 

CONFERENZA 

Il presidente dell'Aero-Club del Belgio, signor (acoby, fu 
cosi gentile da invitare la Commissione per le carte aeronautiche 
ad una conferenza in Bruxelles. Credo di avere interpretato il 
sentimento di tutti i commissari coll’avere annuito al cortese invito, 
però in pari tempo ho fatto preghiera di attendere rispetto all’e¬ 
poca della conferenza onde avere, col totale sviluppo del lavoro 
gli argomenti necessari ad un’utile controversia e cosi venire ad 
una fruttuosa decisione. 

D altra parte mi è parso dovere di gratitudine il pregare la 
presidenza dell’Aero-Club di scegliere il Segretario generale per 
la Commissione nella stessa città di Bruxelles. 

A tale mio desiderio aderendo, il signor [acoby, presidente 
dell’Aero-Club belga, ha proposto il signor Roberto Goldschmidt, 
dottore in scienze a Bruxelles (5+ Avenue des Arts), il quale, con 
mio piacere, si dichiara pronto ad accettare il posto di Segre¬ 
tario Generale della Commissione. 

Bruxelles non solo si presta a conferenze internazionali per 
la sua giacitura centrale riguardo all’Europa tutta, ma anche ci 
offre un valido aiuto per i nostri lavori, interessandosi a noi il 
Reale Governo belga nella maniera più viva. Perciò ripeto che 
credo di avere agito col pieno consenso di tutti i commissari e 
di essere certo del loro plauso. 

TABELLA DEI SEGNI 

Fari o boc luminose a luce fissa, bianca 
” ” 8 » » » » rossa 

» » » » ,i » verde 

» a luce bianca variabile ad intervalli uguali 
11 » » rossa variabile a gruppi di 2 spazi oscuri 
» » > verde » » ,> » 5 „ „ 

•> a luci bianche e rosse alterna.!tisi 
8 8 » •> 11 verdi 0 due a due 

» •> luce bianca, intermittente 

■1 .1 lampi bianchi, a gruppi di ( lampi 

« .) luci miste con 3 lampi e 2 luci intermittenti 

■1 » ii n bianche e rosse 

» ii luce bianca intermittente con splendori 
|| i> ii ii debole con splendori 
>1 galleggianti a luci fisse, 2 bianche ed 1 rossa 
(Stazione avente segnali di) boe a campana 
a ■! ■; » .1 » sirena 

11 a 11 a campana 

11 11 « ,1 gong 

» » 11 » Tam-tam 
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di) tamburo 
» cembali 
» tromba 
a fischi 

di sirena 

|> » « » cartucce a salve 

» » >i » racchette 

Altifomi 

Stazioni ferroviarie 

Strade ad intensa illuminazione 

Linee elettriche ad alto potenziale uscenti da una Centrale 
» » a basso » uscenti da stazioni secondarie 

Arcc^pericolose per l’atterraggio 
Gazometri con gas illuminante da qooo me 
» » » idrogeno da 600 me. 

•1 -1 » ad acqua da 800 me. 

Campanili oltre i 100 metri 

Luoghi protetti dai venti di tramontana e di ponente 
Sede d’una società aeronautica 

■1 d’un Osservatorio aerologico 


(Stazione avente segnali 


La tabella aeronautica dei Segni, che qui presento all’appro¬ 
vazione di tutti, si allontana in parecchi punti dal mio primitivo 
progetto in quanto ho tenuto conto, fino a ciò che potevano 
valere, dei consigli d’ogni specie tendenti a rendere migliore il 
lavoro. Non mi è possibile ricordare ad uno ad uno per nome 
i singoli collaboratori, che mi hanno offerto un aiuto con pro¬ 
poste e suggerimenti, però sento la necessità di ringraziarli tutti 
in nome dell’intera Commissione per il vivo loro interesse. 

i segni valgono per una scala grande 1 : 100000 oppure 
1 : 80000, le quali due pare si prestino meglio non solo per rac¬ 
colta di documenti, ma anche per carte Aeronautiche occorrenti 
ad aeronavi, che abbiamo dovuto ben prendere in considerazione. 

1 segnali ottici ed acustici per le coste marine sono dati da 
segni che l’imperiale L’fììcio della marina tedesca usa per le sue 
carte. Si dovette rinunciare ad indicare le distanze cui sono vi¬ 
sibili i segnali luminosi, cambiando quelle di assai coll’altezza dei 
palloni e col tempo. Però è raccomandabile di stampare sulle 
carte l’angolo, sotto cui si vedono le luci; comunque, queste 
non si scorgono affatto dalla parte di terra. 

Fu impossibile di segnare sulla tabella tutte le diverse combi¬ 
nazioni di luci; ma, basandosi sul principio offerto di rappre¬ 
sentazione, ogni cartografo può comporsele da sè stesso. 

STAMPA DELLE CARTE 

La stampa delle carte aeronautiche in color rosso cinabro 
sulle ordinarie carte geografiche esistenti è stimata come la più 
conveniente dalla maggioranza dei Commissari. 11 signor Capitano 
Castagneris ha proposto, per l’Italia, la stampa su carta tratis- 
L cida, la quale dovrebbe essere sovrapposta alla carta geografica. 

Credo che non sia piacevole in una navicelli, ed impossibile 
torse in un aeronave, il lavorare su carta translucida che facil¬ 
mente si sgualcisce; tuttavia riconosco volentieri che la proposta 
ò degna di considerazione. 

Riguardo agli alti forni è da notare che essi, negli impianti mo¬ 
derni, si costruiscono chiusi : epperò manca l’interesse che notrebbe 
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averci l’aeronauta. Nella medesima categoria non cadono i forni 
Resscmer, i quali, allorché funzionano, offrono di notte una 
precisa indicazione. 

Su proposta di Elettrotecnici ho distinto le condutture ad alta 
tensione da quelle a bassa. 

Alte tensioni si hanno quando la differenza di potenziale fra 
a linea c la terra oltrepassa i 250 volts. 

Basse tensioni si hanno quando l’effettiva diflerenza di poten¬ 
ziale fra due conduttori isolati rispetto alla terra non supera i 
500 volts, ovvero, anche, quando la differenza di potenziale fra 
la linea e la terra resta al disotto di 2,0 volts. 


Dirigibili. 

Il Dirigibile militare degli Stati Uniti d'America? 

Il progetto ò del Cap. Z. S. Bal.lwin, e dallo Sciai - 
tific American avemmo le seguenti caratteristiche: 

Involucro — Ha la forma ogivale ed è costruito con 
doppio strato di seta e fra uno strato e l’altro vi è 
una sostanza impermeabile. Cotesto materiale ha una 
resistenza alla rottura di kg. 33.75 per 6.25 era 2 . La lun- 



Dirigibile militare degli Stati Uniti d’America. 


Ho fatto solo queste due distinzioni rinunciando ad ulteriori 
segni. Fondandomi sulla eccellente carta delle condutture elettriche 
a forte intensità di corrente ed a grande distanza della Svizzera, 
proporrei, per completare il lavoro, di indicare con rettangoli 
in rosso le Centrali elettriche e con cerchietti pure in rosso i 
centri secondari di distribuzione dell’energia, i quali rettangoli 
e cerchietti per non confondere colle stazioni ferroviarie c 
coi Gazometri, non debbono essere pieni. In tal modo le nostre 
carte caronautiche possono servire egualmente all’Elettrotecnico- 

Mi sembra poi non sia il caso d insistere sulla stampa in più 
colori delle carte, causa le grandi spese che s’incontrerebbero. 
Senza dubbio credo pratico per la navigazione aerea e giusto il 
desiderio del conte voli Zeppelin di comporre una specie di carta 
delle profondità terrestri nella quale le varie altezze da 200 a 700 
metri sarebbero controdistinte da colori rossi, gialli, azzurri e 
verdi, però non vedo la via di procacciarsi i considerevoli mezzi 
finanziari necessari allo scopo. 

La maggioranza dei Commissari ita espresso il proprio parere 
sull'ultima questione col suggerire i rispettivi Istituti topografici 
nazionali quali luoghi più adatti per la stampa delle carte di quel 
dato paese; ha manifestato anche l’idea che le carte aeronautiche 
fossero accessibili al pubblico. Se ciò avvenisse, giungeremmo 
m simile guisa alla migliore soluzione del difficile problema ma¬ 
teriale, qual è quello della stampa delle carte. 

Ermanno W. L. Moedebeck. 


ghezza dell'involucro ò di iti. 17.10: il diametro mag¬ 
giore è di m. 4.80, il più piccolo di m. 4.20, il volume 
di me. 264. Vi sono poi dei rinforzi opportuni. L’na 
valvola da 50 cm. è posta nella parte superiore, ed una 
da 25 cm. in basso: la manica ha un diametro di 15 cm. 
e la striscia per lo strappamento è lunga m. 1.50. 

Rete. — L’intero involucro è avvolto da ma rete 
a maglia quadrata capace di sostenere uno sforzo di 
kg. 4050; questa rete è la stessa di quella che è deseritt t 
nella patente N. 851481 rilasciata al Cap. Z. S. Baldtvin. 
Il modo di attacco della navicella alla rete si vede 
nella figura; è dii notare che nella patte inferiore d'1 
l'involucro vi sono delle fasce elastiche che premono 
di una quantità eguale allo spostamento d'ttn ballonet 
in guisa da conservare al dirigibile in ogni caso la sua 
forma primiera. Le cose sono disposte in maniera clic 
in caso d’avarie la rete dà luogo ad unti specie di pa¬ 
racadute. 

Ossatura. — Sono messi in opera travi d'abete 
avanti una sezione di cm 2 2.7 • 2.7 unite con strisce di 
cm- 1.5 X 2.1; la sezione principale, misura 
m. 0.70 X 0.60 X 1.80. 

Propulsori, timoni — Due eliche del diametro 
di ni. 2.40 sono disposte Sul davanti della navicella e 
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ruotano in direzione opposta: la velocità è circa di 
250 giri al minuto; i sostegni delle eliche sono fornitili 
da tubi in acciaio. Quattro piani ciascuno delle dimen¬ 
sioni di m. 0.90 X 0.90, servono per l'ascesa e la di¬ 
scesa; due si trovano innanzi e due dietro; posterior¬ 
mente ancora si trova un piano di rada orizzontale 



combinato con un timone verticale. Timoni, propul¬ 
sori e piani sono costruiti con tubi d'acciaio e con 
bambù, il tutto coperto con setti. 

Motore. — E della casa Curtiss, a 4 cilindri, verti¬ 
cale: raffreddamento ad aria: potenza, 30 cav. Accen¬ 
sione con magnete ad alto potenziale. I cilindri sono 
di ferro fuso e le altre parti di una lega speciale d'al¬ 
luminio. 11 peso toltile del motore arriva a kg. 90; la 
velocità si spera sia di 16-20 miglia all'ora. 


Motori leggeri per aeronautica. 

Mo. ori biat per aeronautica. — Da poco tempo la 
l’iat si è dedicata alla costruzione di speciali motori 
per aeronautica e già può vaniate due tipi, le cui ca¬ 
ratteristiche comuni sono: valvole superiori agenti per 
comando, accensione a basso potenziale, anticipo a 
mano, raffreddamento ad acqua, lubrificazione automa¬ 
tica sotto pressione. 

Per quel che riguarda le altre caratteristiche, si ha: 

I. tipo — Motore da 120-125 cav. a quattro cilindri del 
diametro di mm. 155 : numero dei giri, 1200: peso, kg.320. 

II. tipo — Motore da 150-160 cav. con quattro cilindri 
del diametro di mm. 190: numero dei giri, 1100; peso, 
kg. 390. 

I Motori « Autoinette ». — Da Parigi ci scrivono: 

« L. Delagrange ha eseguito il 4 corrente le prove 
di messa a punto del suo apparecchio: ha aggiunto un 
serbatoio d'acqua di 15 litri, che gli permetterà di pri¬ 
varsi dei radiatori e di volare per un quarto d'ora 
senza fermarsi . Ha fatto funzionare il suo motore, 
nell’liangar, per 17 minuti. 


Nell’analoga intenzione di prepararsi al premio Ar- 
mengaud, Henry Farman ha ordinato un nuovo motore 
Autoinette da 50-60 cav. avente lo stesso peso del primo 
da 40-50 cav. ch’egli adoperò quando vinse il premio 
Deutsch-Archdeacon Cosi avrà in più una forza di 
10 cav. che gli sarà utilissima. 

I seguenti apparecchi sono forniti di motori Au- 
toinette : 

Aeroplano Cappone, in costruzione dai fratelli Wright 
in Inghilterra ; 

Elicoptero Cornu che ha avuto doi successi a Lisieux ; 

Nuovo dirigibile inglese : anzi per questo dirigibile 
si diceva sarebbe stato munito di due motori di fab¬ 
brica inglese, il che è contrario aliti stessa dichiarazione 
degli ufficiali inglesi, i quali assicurano trattarsi di un 
motore Antoinette da 40-50 cav. Le prove si faranno 
fra poco. 

Motori Farcot. — 11 tipo 19J8 ha disposizioni speciali 
che permettono realizzare motori di qualsiasi potenza 
con raffreddamento ad aria e con un peso minore di 
1 kg. per cav., ciò senza diminuire in nulla la resistenza 
delle varie parti. 

t 

Ecco alcuni dati : 


Potenze 
in cavalli 

A 1 osaggi o c co rsa 

Numero 
di cilindri 

Peso in kg. 

IO 

JIo, 90 

2 

20 

«> 

ilo 90 

4 

28 

30 

ilo, 90 

<i 

40 

5 ° 

105, 120 

8 

> 5 

IOO 

D°. ‘3 5 

8 

95 


Cotesti motori in completo assetto comprendono il 
carburatore, l'accen.sione, il ventilatore e la pompa ad 
olio per la lubrificazione sotto pressione. 

Particolare interessante è che un'unica valvola serve 
per l’ammissione e lo scarico; in qucst'ultima fase i gaz 
espulsi attraversano un diaframma traforato, il quale 
ha lo scopo di smorzare ogni rumore c di ricuperare 
entro certi limiti il calore che si sperde; però, affinchè 
le fiamme non abbiano nel caso a proiettarsi al di fuori, 
una tela metallica, simile a quella in uso nelle lampade 
da minatore, permette evitare ogni pericolo al riguardo. 
Avvenuto lo scappamento, in modo semplice ed inge¬ 
gnoso, si produce nel tubo d’aspirazione il vuoto, che 
a sua volta provoca dal carburatore un richiamo, sotto 
pressione, d’aria soprasatura d’essenza. 

Nei motori ad otto cilindri, cosi come indicano le 
figure, quattro stantuffi agiscono su una manovella, gli 
altri quattro su unti seconda a 180° dalla prima: si ha 
perciò equilibrio fra le diverse masse in moto. 

L’olio, per la lubrificazione, si trova nella parte 
inferiore del carter e, da una pompa, viene inviato là 
dove vi è attrito in guisa da ottenere un vero lavaggio: 
purificato e raffreddato in un apposito organo, esso è 
di nuovo adoperato. 

Raffreddamento dei cilindri. — Si ha con un venti¬ 
latore posto sopra al motore. 
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Accensione. — Avviene sia con una macchinetta ma¬ 
gnetica a corrente continua che con accumulatori, i 
quali funzionano solo all’avviamento. La scintilla, di 


grande intensità, si verifica all’istante voluto in modo 
esatto; l'insieme degli organi costituenti l'accensione 
pesa non più di 7 kg. 



Motore Earcot. 



Motore Earcot. 
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Varie. 

Il nuovo Presidente Generate delta S. i\. /. 
ed it nuovo Consiglio detta Sezione di Poma. 

In seguito alle Assemblee del 31 marzo ed S api ile, 
ed in seguito a votazione per referendum, cui prese 
interesse un grandissimo numero di soci, si ebbero 
queste elezioni : 

Prendente Generale: Principe Don Scipione Borghese. 
Vice-presidente Generale: Conte Catnpello della Spina. 
Segretaria Generale: Capitano Guido Castagneiis. 
Tesoriere: Cantoni Comm. Avv. Tulio. 

Commissione Sportiva: 

Presidente : Duca Luigi di Gallese. 

Membri : Sforza Cesarini Duca di Genzano. 

Bracceschi Conte Pio. 

De Martino Barone Gino. 

Gallenga Stuart nob. Romeo. 

Commissione Tecnica : 

Pre ideate: Ing. Cav. Giuseppe Fucci. 

Membri : Cap. Signorini cav. Tito. 

Prof. Luigi Palazzo. 

Dr. Demetrio Helbig. 

Ten. Pastine. 

COT.LEC.IO DEI SlNDACi: 

Sindae.i: Comm. Marco Bosso. 

Avv. Clemente Maraini. 

Conte Guido Pasolini. 

Sindaca supplenti : Ten. De Benedetti. 

Carlo Scialoja. 

Gara annuale in Usti. 

E sorto in Asti un Comitato per tenere, ogni anno, 
a maggio, durante la festa di S. Secondo, una gara fra 
aerostati italiani: al pilota, che prenderà terra il più 
lontano possibile, in linea retta, dal punto di partenza, 
verrà consegnata una targa d’oro. Chi presenterà poi 
tre targhe d’oro, vinte in tre anni successivi, avrà di¬ 
ritto alla Coppa stabilita a tale scopo dal Municipio. 
La prima gara è indetta per il 10 maggio. 

li premio d'altezza. 

La somma che si sta raccogliendo per sottoscrizione 
pubblica vedi numero precedente, è salita fino ad oggi 
a L. 2325. Non è necessario insistere sull’ importanza 
o meno di questa gara, in quanto che, come ben os¬ 
serva l’ Aérnphilc, 1" aprile, gli aviatori saranno co¬ 
stretti, allorché tenteranno i viaggi da un luogo ad un al¬ 
tro, di alzarsi assai per superare ostacoli di ogni sorta: 
del resto, senza tener conto di una maggiore sicurezza, 
piti un aeroplano si eleva e meglio può utilizzare le 
manovre di volo ad orbite, di cui si ha esempio co¬ 
stante in natura da i arte di esseri alati. 

Ecco il regolamento di questo concorso: 

Art. 1. — Sotto il titolo di Premio d’allessa è ban¬ 
dita una gara, fra aviatori, per superare un ostacolo 
alto in. 25, di cui all'articolo seguente. 

Art. 2. — L’ostacolo sarà costituito da una serie, 
normale alla direzione del vento, di palloncini frenati, 
a 5 metri l’uno dall’altro, posti all’altezza di 25 m. 

Art. 3. — Le iscrizioni con la tassa di L. 25 de¬ 
vono essere spedite al Segretariato dell’Aero-Club di 


Francia, l’antivigilia del giorno della prova prima delle 
16. Le partenze avverranno dalle 10 alle 12 e dalle 14 
al tramonto. 

Art. 4. • — 11 modo di eseguire la prova è lasciata in 
facoltà del concorrente. 

Art. 5. — Due commissari avranno cura del controllo, 
uno ai piedi dell’ostacolo per osservare se qualche pai 
loncino viene toccato, l’altro, normalmente all’ostacolo 
stesso, per vedere se la macchina volante si allontana 
in senso laterale dalla linea stabilita. 

Art. 6. — Gli esperimenti devono avven're in un 
raggio di 20 km. da Parigi; in caso contrario l'aviatore 
sosterrà tutte le spese. 

Art. 7. — L’Aero-Club di Fracia declina ogni respon¬ 
sabilità: non sono ammessi candidati che non abbiano 
eseguito prove analoghe, rese di ragione pubblica. 

Premio della Commissione d'aviazione in Francia. 

E stato deciso di dare le 5000 lire, prima assegnate 
a chi avesse compiuto un volo di metri 5000, all’ avia¬ 
tore che il 1° ottobre prossimo terrà il « record » di 
distanza. 

Pi uovi premi d'aviazione. 

- 

Il signor Montelìorc mette a disposizione deli’Aéro- 
Club di Francia L. 2500 come prima somma pei- un pre¬ 
mio all’aviatore, che terrà il record di distanza al 
T> luglio 1903. 

M. Karl Lanz di Mannheim promette ai vincitore di 
una corsa di macchine volanti 50 000 lire; la gara deve 
avvenire nella piana di Tempelhof e soltanto i concorrenti 
tedeschi con apparecchi e motori di fabbrica nazionale 
vi sono ammessi. Oltre a ciò lire 12,500 si daranno per 
incoraggiamento ad ingegneri ed inventori alemanni. 

Premi Micheìin. 

La Commissione d'aviazione dell'Aero-Club di Fran¬ 
cia si è riunita il 7 aprile, decidendo clic la Coppa Mi- 
chelin e le 20,000 lire annesse siano date per la prima 
volta all’aviatore clic avanti il 3t dicembre, avrà per¬ 
corso 20 km. al minimo. 

Le iscrizioni colla tassa di L. 50 devono spedirsi al- 
l’Aéro-Club di Francia l'antivigilia dei giorno delia 
prova, quattro ore innanzi sera: le partenze si effettue¬ 
ranno dalle 10 alle 12 e dopo le 14 ed il cronometraggio 
cesserà al tramonto. 

Il circuito della coppa ha da essere chiuso col dia¬ 
metro massimo eguale ad un chilometro. I sigg. Miehe- 
lin intendono assegnare ad ogni detentore successivo 
della coppa una riproduzione di questo oggetto d’arte. 

Concorso d'aeroplani a Bordeaux. 

L’Aero-Club del Sud-Ovest progetta un concorso per 
aeroplani a Bordeaux, in cui si assegneranno impor¬ 
tanti p cmi. 

Concorso a Monaco. 

L'Auto annuncia che probabilmente a Monaco si 
disputerà, l’anno prossimo un considerevole premio per 
l’aviazione. 

Concorso internazionale d’aviazione in Spaa. 

Per completare le notizie date nei primi fascicoli del 
Bollettino siamo in grado di riassumere il regolamento 
delle gare che saranno tenute nell'ippodromo della Sau- 
veniòre, presso Spaa. 
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I — 12 luglio - Prova di velocità lungo un circuito 
chiuso dittico dello sviluppo di metri 2,200: passaggio 
attraverso il punto di partenza e quindi d’ arrivo, in 
pieno volo: il tempo scorso fra i due passaggi servirà 
come base per la classifica degli aviatori. 

Nell’ipotesi che durante la corsa, un concorrente 
toccasse terra sarà in suo arbitrio di ricominciare il 
tentativo, però entro un lasso di tempo stabilito dai 
commissari sportivi: idem, in caso d’avarie facilmente 
riparabili. 

Primo premio, L. 12,000 ; secondo premio, L. 1000. 

II — 19 luglio - Prova di velocità lungo un circuito 
della forma che vorranno assegnargli i commissari (ad 
esempio, un 8) ma con uno sviluppo e con condizioni 
pari a quelle determinate per il 12 luglio. 

Primo premio, L. 15.000; secondo premio, L. 1.500. 

Ili — 26 luglio - Dieci giri al massimo intorno alla 
pista elittica del 12 luglio; se due o più concorrenti 
compiranno lo stesso numero di giri, il tempo darà la 
classifica. Questa terza prova è per quei apparecchi che 
avranno percorso in precedenza almeno 100 metri. 

Primo premio, L. 20,000; secondo premio. L. 1,500. 

Un’ indennità di Lire 500 andrà agli aviatori che 
avranno preso parte ai concorsi di cui sopra senza 
vincere, se però potranno provare di avere eseguito 
un volo di m. 100. 

IV — 12-19 luglio - Prova di sostentamento per eli- 
copteri, ortopteri etc., i quali dovranno rimanere in 
aria una mezz’ora al più : se diversi apparecchi vole¬ 
ranno contemporaneamente, la classificazione si farà in 
base al rapporto tra il peso utile trasportato ed il nu¬ 
mero di cavalli del motore. Sarà proibito P uscire da 
un cerchio prestabilito. 

Primo premio, L. 3,000; secondo premio L. 1,000. 

Un’indennità di L. 200 verrà distribuita a coloro che 
potranno provare di essere rimasti sospesi in aria un 
cinque minuti almeno. 

Oltre i premi in denaro, ve ne saranno altri in me¬ 
daglie. 

Il concorso è aperto ai soci di Clubs riconosciuti 
dalla Federazione Aeronautica Internazionale. Le iscri¬ 
zioni si dovranno inviare al signor barone Joseph de 
Cratver, a Spaa, con una tassa di L. 4 per cavallo di 
forza, rimborsabile a chi sarà inscritto prima del 15 
giugno 1908. 


L' esposizione 1908 c/ei piccoli inventori 
a Parigi. 

Diamo solo quanto interessa l’aeronautica 
il 28 marzo si è aperto all’ Alcazar d’ Etc in Parigi 
1 Esposizione dei piccoli inventori : vi si notano fra 
l’altro : 

Fernand Foresi — Motore a cilindri radiali — Indi¬ 
catore d orizzontalità. 

Albert Cleton a Pantin — Elicoptero. — Nomencla¬ 
tura d un elicoptero. 

Henry Sorci a Paris — Dirigibile. 

luigene Hcirel a Paris — Modello d’ aeroplano mo¬ 
noplano. 

Charles Gillo a Paris — Descrizione d’un aeroplano. 

Mahic et Davit a Puteaux — Saldatura dell’alluminio. 

\\.!\! len< ll n a Briastre — Motore rotativo a cilindri ra- 
utan — Muovo movimento per onitoptero. 

coo a Z C Lt Avignone - Aeroplano a piani mobili 
con tegolatore automatico di stabilità. 

marfneu * ° rin0 a B <>ulogne-sur-Seine - Eliche aeree e 
d'orizzontalità^^ a Clermo ^-Ferrand - Indicatore 


Codice Peronautico. 

Stante i rapidi progressi dell’aeronautica il signor 
Paul Fauchille, direttore della Revue Generale de 
Droil International Public, in una serie di tremadue 
articoli getta le basi di un codice aeronautico. Si prov¬ 
vede con ciò alla creazione di una polizia aerea, la 
quale imponga in pace ed in guerra il rispetto di de¬ 
terminati spazi aerei; per es., dovrebbe essere interdetto 
a macchine aeree di qualsiasi genere, ad aerostati ecc. 
il transito entro il raggio di circa 2000 metri da forti, 
accampamenti, territori vietati ecc.. Per eliminare in¬ 
convenienti possibili, si dovrebbe proibire 1’ uso della 
fotografia. 

Le tesi del signor Fatichine saranno discusse pros¬ 
simamente in un congresso e pare che il Governo Fran¬ 
cese non sia alieno da nominare un' apposita commis¬ 
sione che studi la opportunità o menod'un codice aero¬ 
nautico. 

Pero-Club di Francia. 

Le ascensioni eseguite in Parigi nell'anno 1907 am¬ 
montano a 307 con un consumo di gas pari a 274 151 me. 
numero dei passeggeri, 871 di cui 111 signore. Totale 48506 
km. in 1872 ore. 

Le ascensioni dei piloti dell’Aero-Club in tutta la 
1 rancia, scmpie nell istesso anno, salgono al numero 
di 491 con 431287 me. di gas usato; numero dei passeg¬ 
geri 1318 di cui 154 signore ; km. 62251 in 2517 ore. 

L>'Peronautica in Germania. 

La Società Aeronautica berlinese e la Associazione 
tecnica automobilistica hanno unito le loro forze per 
venire in aiuto agli aviatori nei loro studi : in conse¬ 
guenza un terreno adatto nel suburbio di Kònigswuster- 
hausen, a Berlino, ò stato adibito alle esperienze di 
macchine aeree, le quali dovranno eseguirsi sotto la 
direzione del prof. Sliring, nolo meteorologista. 

L'Peronautica in Pustria. 

Il club automobilistico austriaco decide di costituire 
una sezione per l’aeronautica. 

Sulla purezza dell'idrogeno. 

Si è voluto esaminare P involucro di un aerostato 
che all’Esposizione Internazionale di Milano nel 1900 
fece cattiva prova: un gran numero di macchie erano 
visibili su di esso: in quei punti la seta poteva essere 
con facilità lacerata, mentre in altri punti presentava 
grande resistenza. Cause delle macchie furono gli acidi 
fosforico ed arsenioso, dovuti alla ossidazione di com¬ 
posti arseniosi e fosforosi contenuti nell’ idrogeno; si 
raccomanda quindi che quando si prepara l’idrogeno 
per scopi aeronautici, si ricorra sempre all’analisi 
chimica. 

Una circolare della Federazione aeronautica in¬ 
ternazionale alle Società federate. 

Parigi, 18 marzo 1908. 

Signor Presidente, 

Molti privati o Società diverse hanno bandito, nel vostro 
paese, dei concorsi per aerostati o per macchine volanti con 
premi importanti. Ci sembra urgente che voi avvertiate chi ne 
può avere interesse di certi particolari che forse non si cono¬ 
scono e che sarebbe utile si sapessero. 

Le nostre Società, dirigendo, nei rispettivi paesi, tutto ciò 
die e sport, non possono proteggere, controllare ed anche appro- 
\ are dei Concorsi, qualunque essi siano, se non alla condizione as- 




I 12 


BOLLETTINO DELLA SQC1ETA AERONAUTICA ITALIANA 


soluta siano ad esse sottoposti i regolamenti due mesi prima la 
data dei Concorsi e questi regolamenti rispettino Io statuto della 
nostra Federazione. 

Inoltre, per mantenere alle molteplici esperienze cosi i eate 
il carattere di serietà e di sicurezza, necessita che i donatori dei 
premi ne versino il montante, in nome del vostro Club, nelle 
mani d’un depositario di fiducia, un banchiere, ad esempio, che 
pagherebbe i premi stabiliti ai vincitori coll’approvazione del 
Club. Altrimenti se così non si facesse, accadrebbe che gente 
senza scrupolo pubblicherebbe nei giornali e persino nei nostri 
Bollettini l’annunzio di premi mirabili, senza avere affatto l’idea 
di darli. 

Nostro dovere quindi, quali dirigenti lo Sport nei nostri sin¬ 
goli paesi, é di rendere impossibili tali modi d’agire: anzi ci 
proponiamo di presentare, alla prossima adunanza della Federa¬ 
zione degli uiéro-Chtbs, tutta una serie di articoli nuovi onde 
essere cauti cd esigere formalmente il deposito di cui sopra. 

Ma intanto, nell’attesa di questo novello regolamento, ab¬ 
biamo ben il diritto, ciascuno nel proprio paese, di obbligare, 
pena la squalifica, gli organizzatori di concorsi a premio a versare 
il premio stesso al Club o a chi, in titoli od altro, può farsi garante 
della somma. 

Questo intendiamo fare in maniera positiva in Francia e que¬ 
sto vi consigliamo di fare nel vostro paese con obbligo reciproco 
di riconoscere le squalifiche decise. Epperò ci prendiamo la libertà 
di pregarvi a scrivere a tutti i donatori di premi annunciati nel 
vostro paese, partecipando loro, d’urgenza, quanto veniamo 
esponendo. 

In caso di rifiuto d’attenersi, sotto ogni rispetto, ai nostri 
regolamenti, converrebbe adottare contro quei determinati con¬ 
corsi e contro quelli che vi prendessero parte, tutti i mezzi che 
giudicherete utili e buoni ed al bisogno, come ultimo tentativo, 
la minaccia della squalifica per le persone. 

Vogliate, Signor Presidente, accusarci ricevuta della presente 
e prima di darvi corso, parteciparci il vostro parere al riguardo, 
comprese le diverse osservazioni che la circolare può suggerirvi. 

Firmato: George Besax(;ox. 


Cronaca Scientifica 

Qiieslioni hìtlisiiclie iiUercsv.tiiIi I' :»»■ fo¬ 
nti litica militare. — Nel Journal of /he Uniteti 
States Artillery Jannuary-February 1908, è apparso uno 
studio sopra il tiro con mortai, i quali sembra costitui¬ 
scano l’unica arma temibile peri palloni potendosi rag¬ 
giungere coi loro proiettili le più grandi altezze nell’atmo¬ 
sfera. Le esperienze eseguite consistettero in 10 colpi 
sparati alternativamente due a nord e due a sud, alla 
distanza di circa cinque minuti, con un angolo di 70°; le 
condizioni atmosferiche erano: vento con velocità da 
9 a 11 origlia all’ora, tra 280° e 310° di azimuth. Termo¬ 
metro 62° e barometro da 30" là a 30" di. 


Nella seguente tabella si hanno i risulcati : 


Numero di colpi j 

Peso 

dei proiettile 

Carica kg. 

Azimuth 

Angolo di tiro | 

Rinculo cent. 

O ci 

o z d 

VJ ’ Cl. r '“ 

O g 

o O 2 
~ u 

Cu V 

o Z 

"i- 

Deviazione 

I 

47 1 

2 )-4 

0 

70 0 

5»-7 

6 5 

5814 

5 °, 03 d* 

2 

47 2 • 9 

• 

180 

V 

57 • 5 

64 1 [2 

5860. (.0 

7 0 , 64 d 

3 

47 2 • ; 

» 

0 

» 

57-5 

64 1/2 

)2>1.20 

3°, 18 d 

4 

171-75 

.■> 

180 

» 

>7 • 5 

64 1 2 

5878.60 

7 °, 3 * d 

5 

47 2 -9 

» 

0 

» 

5 5 

67 


6°, 09 r 

6 

47 2 • 5 

» 

180 

>> 

5 5 

64 1/2 

5887.70 

7 0 , 75 à 

7 

47 2 -9 

» 

o 

» 

53-7 

66 

>678.40 

2 °, 9 1 4 

8 

47 2 -5 

♦ 

180 

» 

>7 • 5 

64 tj2 

>869.50 

-O O- ,1 

1 y y> 11 

9 

47 2 ■ 5 

t> 

0 

» 

57 • 5 

67 1/2 

6024.20 

-0 c 

) > :> 1 s 

IO 

472-5 

* 

180 

» 

57 • > 

64 l/2 

5824 

7 0 , 36 d 


* il deviazione a destra del meridiano del luogo, ove sì ese¬ 
guivano le prove, passante per l’asse del mortaio. 
s deviazione a sinistra id. id. 


La velocità per ciascun colpo era di metri 345 al se¬ 
condo. In base a tutto ciò si può asserire : 

1 ) che la deviazione dei proiettili, variabile secondo 
che si tira verso nord o verso sud, in un mortaio incli¬ 
nato a 70°, avviene in generale a destra. 

2 ) che la traiettoria dei proiettili è incerta e soggetta 
all’influenza delle piti piccole cause esterne. 

Pare quindi che l’inclinazione massima più sicura da 
darsi ai mortiti sia quella di 65°. 

11 diagrammata unito (fig. 1) indica gli spostamenti 
di uni proiettile da 472,5 kg. lanciato da un mortaio 





d'acciaio sotto angoli diversi: i punti della curva, con¬ 
trodistinti da cifra, danno ii luogo di caduta del proiettile 
in rapporto a quel certo angolo. 

A patte quel che si può dedurre per l’aeronautica 
militare dallo stadio su riferito, troviamo nell’ Aérophile 
del 15 marzo DOS, un articolo, ove trattasi anche, in ma¬ 
niera più generale, del tiro con cannoni contro dirigi¬ 
bili ed aerostati : e si considera il problema dal lato 
teorico e da quello pratico. 

Dal lato teorico ■■ nessuna difficoltà può esistere per 
lanciare un obice contro un pallone, se si possiede un 
artiglieria adatta. 

La lìg. 2 è relativa ai pezzi d’assedio: il massimo an¬ 
golo di tiro risulta inferiore a 45° : la traiettoria che si 
innalza a 1500 metri è dovuta al cannone francese da 155. 
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La fig. 3 mostra la curva dei proiettili uscenti dalla 
bocca dei mortai. 

La fig. 4 è caratteristica dell’artiglieria da campagna 
ed in essa la traiettoria 1 si ottiene senza artifizi spe¬ 
ciali che invece sono necessari per la IL 

La fig. 5 in ultimo dà il probabile modo di compor 
tarsi del cannone francese da campagna, qualora Taf- 
fusto permettesse avere un angolo di 70". 

La curva e Tasse delle ascisse limitano, in lutti co- 
testi diagrammi, la zona pericolosa per gli aeronauti, 
al di fuori della quale ogni pericolo si esclude. 

Dal lato pratici) : il proiettile deve raggiungere il 
pallone a quella certa distanza ed a quella certa altezza. 


hJ che l’automobile non andasse soggetto a scosse che 
renderebbero il puntamento quasi irrisorio ; 

cj che l’automobille ed il pallone viaggiassero sulla 
stessa linea o su linee parallele ; 

dj che il cannone desse al proiettile forte velocità 
iniziale, escluso ogni aumento di rinculo capace di com¬ 
promettere la solidità della vettura; 

ej che il cannone fosse a tiro rapido il che non può 
avvenire quando si spara sotto forti angoli ; 

fj che i proiettili avessero grande efficacia e quindi 
grande velocità iniziale, mentre la costruzione dell’autc- 
rnobile richiederebbe un pezzo di piccolo calibro, leg¬ 
gero e privo di sensibile rinculo. 


r ig. 


Eie. 







Ora, supposto anche che il puntamento sia eseguito con 
tutta la cura possibile e che il bersaglio si trovi a 5000 
metri, 1 obice impiega per superare questo spazio su 
per giù un 15 secondi, i quali sono ben sufficienti a che 
il punto di mira si sposti. 

Poi, un aerostato, per esempio, ad una certa altezza 
non è che un disco di diametro piccolissimo: non resta 
che battere una zona determinata affinchè sopra 10o20 
colpi uno riesca ellicace. Ma alla mobilità grande del 
bersaglio si potrebbe contrapporre la mobilità del can¬ 
none r facendo uso come hanno tentalo in Germania di 
un automobile i Perchè il mezzo sia buono occorre¬ 
rebbe : 

a) che l’automobile fosse in grado di percorrere qual- 
sutsi terreno colla velocità di 100 km. all’ ora, tenuto 
conto che il dirigibile Patrie era capace di navigare a 
50 km. all’ora senza l’aiuto del vento; 


Concludendo, lo stabilire un’artiglieria apposita per 
l’aeronautica, è, almeno per ora, cosa difficilissima : bi¬ 
sogna limitarsi perciò allo studio dei diagrammi ripor¬ 
tati, dai quali si vede che un dirigibile, per essere al 
sicuro, deve navigare al disopra di 2000 metri. Per com¬ 
pensare la contrazione del gas alla discesa, il volume 
del tiallonet ha da essere un quarto e meglio ancora 
(essendo i 2000 metri un minimo) un terzo di quello del¬ 
l’involucro otale. Ciò porta un aumento sulla grandezza 
dei dirigibili, secondo appunto quanto prevede T inge¬ 
gnere Julliot, 

Intorno all» curvatura «Ielle saperlieie 
alari. — 11 signor A. Goupil osserva nel Bulletin 
1 ecìinologique, dicembre 1907, che Langley ha studiato 
le leggi delle reazioni soltanto sulle superfici piane e 
non su quelle curve : Lilienthal invece ha eseguito le 
sue esperienze sopra le superfici arcuate, aventi delle 
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freccie con rapporti di '/ 4o> V 20 ? Via- diagramma n. 1 
si riferisce ad una velatura ad arco con rapporto di 1 
Per un’incidenza negativa sulla corda, non si avrebbe 
più reazione verticale : se la corda coincide colla dire¬ 
zione del vento, il coefficiente di reazione diventerebbe 
uguale a 0.48, essendo la pressione normale pari a 1.10 
Il diagramma n. 2 indica le reazioni per un piano di 




Fig. 1 e 2. 

minimo spessore, il cui lato contro vento è tre volte 
più lungo del lato parallelo al moto del vento stesso e 
da esso si vede che i valori di sostentazione della su¬ 
perficie a volta sono senza confronto maggiori. È pro¬ 
babile che una superficie curva assimmetrica con la 



prua massiccia dia valori anche più grandi, senza che 
per questo aumenti la resistenza. 

Il principio sul quale dovrebbe basarsi il problema 
dell'aviazione è quale risulta dalle esperienze di Li- 
lienthal : 

/ sistemi a vela, con debolissime incidenze offrono 
reazioni verticali almeno eguali alla pressione e ciò 
con una minima resistenza. 

II signor Goupil aggiunge che le osservazioni sul volo 
degii uccelli impongono questo principio : egli ha inoltre 


costruito coll'aiuto del signor Voisin, un piccolo aero¬ 
plano, la cui superficie misurava mq. 0.87 con un inci¬ 
denza di 8°: il peso totale dell’apparecchio sommava a 
a kg. 2900. 

Lanciato l'aeroplano su due guide apposite, (facen¬ 
dosi la prova in un ambiente chiuso da ogni parte) esso 
percorreva 6 metri orizzontalmente nel vuoto tutte le 
volte che la velocità raggiungeva i m. 5.50 al 1". Ora la 
velocita del vento, che dà una pressione di Kg. 2.90 per 
un piano perpendicolare di mq. 0.87, è 


v 


I 


/ Kg. 2,90 
(LÓ85^(L87 m ' 6 ’ 2 ° 


Dunque, con 8° d’incidenza la reazione verticale è 
più forte della pressione ortogonale. 11 diagramma n. 3 
riguarda una struttura a vela optima. 

Lilienthal assicura che la superficie a volta che gli 
ha dato i migliori risultati, aveva una freccia del rap¬ 
porto V 12 : quindi per freccie più piccole si possono as¬ 
sumere come valori di q ed f quelli medi offerti dalle 
figure 1 e 2, proporzionando la differenza alla freccia 
medesima. 

L’aeroplano Blériot hasuperfici a vela alquanto curve 
cori incidenza di 7°, il che ha permesso di raggiungere 
l’equilibrio alla velocità di 20 m.; invece una struttura 
piana avrebbe richiesto una velocità da 25 a 20 m. data 
la potenza disponibile del motore. 


IMseussione intorno stl giroplnnu Itrójguet 
e elieopteri. — I. Questo apparecchio (fig. 1) com¬ 
prende quattro eliche del diametro di m. 4.60, giranti, due 
a due, in senso contrario per equilibrare le coppie per¬ 
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turbatrici. Ogni elica ha due paia d’alette lunghe m. 1.30 
e larghe m. 0.62, essendo ogni aletta costituita da due 
piani sovrapposti: la superficie totale è quindi di mq. 26. 

Il peso complessivo, tenuto conto dell’ aviatore, ar¬ 
riva a kg. 540: la forza disponibile è data da un motore 















































































































BOLLETTINO DELLA SOCIETÀ AERONAUTICA ITALIANA 


11 s 


di 45 cav.; linalmente il raggio, ai centri d’azione delle 
ali, misura m. 1.70. In base a qu sti elementi, il sig. 
Goupil studia, nel Bulletin Technologique dicembre 1007, 
l’intera macchina in modo abbastanza preciso. Com¬ 
piendo le eliche 2.5 giri al secondo, la velocità di rota¬ 
zione delle medesime risulta: 

V= 2%. 1.70.2.5 = m. 26.70. 

L'inclinazione delle ali, piane, rispetto al piano del 
movimento è in ogni caso, di 10°, ed essendo quindi 



Fig. 2. 


seti 10° — 0.174, risulta per l'incidenza, applicando una 
formola del Goupil, 

( o _1.40 ) 

) 1 + . , 0.62 >.0,174 = 0.356 

[ ' 1.30 ) 

e perciò 

2 

R = 0.085.26 mq. 26.70.0.356 = 561 kg. 
q = 561 cos 10° = 549 kg. 

la quale ultima cifra di poco si discosta da quella reale. 
La componente di rotazione è 

540 kg. tg. 10° = 95.20 kg. 
Le resistenze passive danno 10.80 » 

Totale 106 kgT 

Il lavoro di rotazione risulta dunque 
106 kg. 26.70 = 2830 kg. 

Il rendimento della trasmissione essendo del 85 % 
il lavoro al motore diventa 
2830 

= 3300 k e- = 44 cav - 

II. — Nel caso di caduta della macchina, la velocità 
minima sarebbe 


]/ 


540 

0,085.26 


15 m. 


ed in conseguenza necessita la costruzione di paraca¬ 
dute, il che porta seco aumento di peso e perciò di forza 
disponibile. 

HE Supponiamo che con un’ elica supplementare 
si esegua una trazione in senso orizzontale, capace d’im¬ 
primere una velocità di 10 m. Per semplificare nella 
fig. 2, si considera un ala sostentatrice in quattro di¬ 
versi casi e, se si prende la media dei quattro effetti 
si ottiene un’approssimazione sufficiente. Intanto in 


a le due velocità si sommano ; 

6 * * » » sottraggono ; 

(/f occorre trovare la radice quadrata della 
somma dei quadrati delle due velocità : l’incidenza, 
piu piccola è 


0.174 



0,150 


e la sua funzione 


0.356 , 


«0.3)5 


0.174 

Per ogni ala doppia si ha: 

0.085.2.0.81 mq = 0.138. 

E quindi si derivano le reazioni seguenti : 

in a : (2V.70 + 1O.O0) 2 0.356.0.138 = 66.23 kg. 

in b : (26.70 — 10.00) 2 0.356.0.138 = 13.70 » 

in c : (26.70 -+ (10.00)- 0.356.0.138 = 31.23 » 

in : (26.70/--j-i 10.00i 2 0.356.0.133 = 34.23 » 


148.40 kg. 


Dividendo e moltiplicando per 4, 
risulta per ogni elica. 

Cioè per la sostentazione 

kg. 143.40 . cos 10° 
e per quattro eliche kg. 584. 

Sicché per portare i 540 kg., bisognerebbe ridurre le 
due velocità nel rapporto 


tg. 146 


I 


540 

581 


Il Goupil suppone che la differenza sia il peso sup¬ 
plementare dell’elica di trazione e della trasmissione. 
Lo sforzo rotatorio sarà: 

“•Tir = 114 

ed il lavoro : 

44 . = 47 cav . 

o40 

Ciò per il sostentamento. 

IV. — Per la propulsione si procede nell’identico 
modo. Coefficiente di resistenza delle eliche: 

114 


540 


= 0,21 


in 

a : 

: 66.23 

. 0,21 

. 10 m = kg 

• + 

139 

in 

b : 

13.70 . 

. 0.21 

. 10 = 

— 

29 

in 

c : 

34.23 . 

0.21 


+ 

27 

in 

<i : 

34.23 . 

0.21 

■ 

+ 

27 





Totale per un’ala 


164 





e per quattro ali 


656 


Resistenza passiva di tutte le altre 
parti supposte costituire una superficie 
di 3 mq. con un coefficiente di 0.03: 

0.03.3 . IO 2 = . . . . 


Rendimento dell'elica . . . 

» della trasmissione 


Totale 

0.65 

0.85 


94 

750 


Forza necessaria: 


750 


0.55 

= 18 cav. 


0.55.0.75 

Forza totale: 54 -}- 18 = 72 cav. 

Se si vuole un innalzamento verticale, il di più di 
forza necessaria per le eliche sostentatrici sarà preso 
sui 18 cav. di propulsione, in quell’istante non utiliz¬ 
zabili. 

V. — In a la reazione è di kg. 66.23, mentre in b è 
di kg. 13.70, ciò che dà una differenza, per ogni giro e 
per ogni ala di kg. 52.53: quindi le vibrazioni delle all 
debbono essere considerevoli. 

La risultante delle reazioni su un'ala, ° 34 -= 146 ke 

4 ’ 

passa per un punto c' (fig. 2), posto ad una distanza il 
dall’asse si ha: 

3.40 . 13.70 


1.70 


66.23 -f 13.70 
d _ 1.12.(68.23 + 13 70) 

Ilo 


— = m. 1.12 


= m. 0.6] 


Questo punto, muovendosi, descrive un piccolo cer¬ 
chio: se le ali fossero due, il cerchio passerebbe per O 
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e d sarebbe pari a m. 1.12. La suddetta eccentricità dà 
una coppia di llessione e perciò l’albero deve essere 
più forte. 

VI. — Il Goupil crede sarebbe più conveniente usare 
otto ali concave nel rapporto di -pp e con un angolo di 
b° soltanto: vantaggio notevole,si ridurrebbe il diame- 



Fig. 3. 


tro delle ali. Si faccia l'ipotesi di ali aventi un raggio 
esterno di 2 metri, una lunghezza di ni. 1.20 ed una lar¬ 
ghezza di m. 0.40: 16 per elica e in due piani: raggio 
medio, m. 1,45. 

Superficie d’un elica, mq. 7.68: totale, mq. 30.72: coef- 


di 10 metri sarebbe troppo alta, tenuto conto dei 16.20 
metri di velocità rotatoria, questo a causa degli sposta¬ 
menti della reazione sopra le ali dell'elica : in termini 
diversi un elicoptero non potrebbe possedere grandi 
velocità. 

VII. — Un giroplano, inclinandosi, scivola nell’aria 
e si trasforma in un aeroplano (lìg. 3): la trazione si 
esegue con eliche sostentatrici. Considerasi un’unica 
ala in quattro diverse posizioni. 

Bisogna che la risultante delle reazioni, in un giro, 
diti una componente verticale eguale al peso ed una 

\ 

\ 


\ R P 





\ 

lùg. 4. 


Sciente probabile d’incidenza, 0.60 verticalmente e 0,07 
orizzontalmente: peso, kg. 540. 

Velocità necessaria nella rotazione 


v 


V 


540 

0.10.30.72.0.60 


Giri per minuto : 


16.20 
- . 2.90 


. 60 = 


108 


m. 16.20 


f = 540 


0,07 

0.60 


63 kg. 


J = = 7 » 

F=f+f = 70 kg. 
Lavoro: 70 kg. 16.20 = 1144 kg. 

1144 


Cavalli 


0.85.75 


— = 18 cav. 


invece di 44 cav. Altra economia è quella che si avrebbe 
sul lavoro di propulsione, ma una velocità propulsiva 



componente di trazione capace di vincere tutte le re¬ 
sistenze passive. Sia (fig. 4) b la posizione in cui l'aria 
è rigettata, 0 l'inclinazione del giroplano sull’orizzon¬ 
tale : la velocità di rotazione Scombinata colla velocità 
propulsiva v, dà il vento relativo V e l’incidenza z, Y es¬ 
sendo l’angolo della velatura col piano di rotazione. In 
pratica i non può essere minore di 4°. 

Si avrà • 

R = K S v' 2 fi 
P=R cos (0 + T) 

/ = propulsione = R sen (0 + Y) 
f = rotazione = R scn (0 -f- Y) • cos 0 

Sia la posizione a : ponendo a posto V, V Y si ottiene V 
ed i (fig. 5). Si possono avere tre casi : o il piano ò in¬ 
clinato in avanti e la reazione R darà / ed /' propul¬ 
sive ed il lavoro di rotazione sarà negativo : quello che 
agisce è il peso ; o il piano è orizzontale e si avrà effetto 
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nul'o in lavoro e propulsione; o il piano è inclinato in¬ 
dietro e sarà /negativo in propulsione ed/'positivo in 
lavoro. Allora : 

R = K S V* f . i 
t cos (0-Y) 

P = R < cos 0 

( cos (Y-0) 

( sen (0-Y) 

/ = R < sen 0 

( sen (Y-0) 

f = -f / cos 0 



Nelle posizioni c e d (fig. 6ì l’incidenza diventa 

sen Y (1- - seri 0, 

sen i = - - - v -. — . 


1/ 1 

/ V \ 

1 1 — 1 

( V ) 


R K S v '■ ■ f. i 
q (secondo l’asse; = R cos Y 
/ (rotazione; = R sen Y 
/' (propulsione) = R cos Y sai 0 
P = R. cos Y • cos 0 


Per il giroplano in esame e per 0 = 6°, in ha: 

V = m. 24.70 v — m. 9.40, 31 cav, cJ/= Kg 30 

Il fatto della traslazione e della ridu ione di tutte 
le incidenze diminuisce, come pure negli aeroplani, il 
lavoro di sostentamento. 

Si può ossia affermare: 

II lavoro tl'un giroplano in min traslazione ese¬ 
guita con eliche sostentati ici è inferiore al lavoro ili 
so-tcn 'amento, essendo ! apparecchio inclinato ina¬ 
lbanti. 

Dunque niente eliche di trazione; però conclude il 
Goupil i giroplani non possono avere che un semplice 
interesse scientifico, mai pratico. 

A proposito « 14 "I concorso «lori aaoii la I i la. — 

DM crepitile del 1° aprile pubblica due articoli molto 
succinti, in cui si dimostra il n ssun vantaggio che si 
trarrebbe da un indicatore d’orizzontalità, a meno che, 
fatto eccezionalissimo, l’aeroplano non volasse in atmo¬ 
sfera assolutamente calma. Aggiungiamo queste consi¬ 
derazioni. La figura 1 mostra chiaramente i diversi casi 
che si possono verificare in pratica, osservando però 
che non si tiene conto delle variazioni d’intensità del 
vento, che pure hanno la loro importanza, e nemmeno 
delle variazioni di marcia dell apparecchio : per con¬ 
vincersi di quel che avviene basta cambiare la gran¬ 
dezza del segmento he e la freccia h nella figura 2 fdove 
he ò il vento v spirante, ac vento assoluto e v' vento 
relativo). Ora, poste le cose in questi termini, quel che 
interessa conoscere è l’angolo 0 ; l’aviatore ha 1 isogno 
di sapere: 1" quando si eleva o discende; 2" le varia¬ 
zioni di direzione e d’intensità del vento di punta in 
rapporto all’angolo normale d’incidenza dell’aeroplano. 

Ma è appunto v ossia il vento di punta che gli è 
incognito, nè lo strumento da inventarsi potrebbe in 
alcuna guisa determinarlo. 

L’aviatore ignorerà in genere se vi è 0 no vento, se 
questo soffia in senso orizzontale, 0 no ; va da sè che 
v' può essere discendente e v ascendente o viceversa : 




I valori corrispondenti alle quattro posizioni permet¬ 
tono tracciare dei diagrammi abbastanza e atti come 
quelli della 1 lìg. 7). 



che s può esset e orizzontale e che la direzione di marcia 
può risultare orizzontale, se il ven’o relativo si combina 
con un vento ascendente. 
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Comunque sia, il vento spesso non spira solo orizzon¬ 
talmente : la topografia del luogo, gli ostacoli diversi, 
gli effetti termo-dinamici vedi Bollettino 1908 pag. 93) 
turbano il suo equilibrio dandogli un moto ondoso. Con¬ 



cludendo, l’apparecchio richiesto sembra difficile a rea¬ 
lizzare; pari difficoltà si avrebbero nell’ideare un indi¬ 
catore della direzione del vento di punta, molti feno¬ 
meni concomitanti potendo facilmente intervenire a 
rendere erronee le indicazioni. 
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1° TRIMESTRE 1908. 

Italia 

261,.!; - 9-1-08 — Ambrogio Carparti. Aeroplano con fonografo 
o grammofono accoppiato per uso giocattolo. Completivo 
alla Priv. 244/231. 

2 61, 1 53 ” I5- | -i9o 8 — La A tiebolaget Aviatore!'. Dispositivo 
motore per le ali delle macchine per volo dinamico. 

262, 103 - 27-1-1908 — La August Riedinger Ballonfabrik Auvs- 
burg G. m. b. IL Valvola per palloni. 

262,112 - 27-1-1908 — Day Selden Alien Perfezionamenti negli 
aerodinamici o apparecchi per volare. 

262,24; - — A illian Beedle. Propulseur à hélice pour 

la navigation marine ou aérienne. 


263/197 - 20-2-1908 — Antoine Padone Filippi. Perfectionne- 
ments à une surfaee d’ascension applicable . aux appareils 
1 csfinis à pouvoir s’ élever, se soutenir et se diriger dans 
1’ air. 

264,14 - 27-2-1908 —La August Riedinger Ballonfabrik Ausburg 

G. m. b. H. Valvola per palloni. Completivo alla Priv. 262/103. 
264 / 11 9 - 6-3-1908 — Guido e Ugo Antoni. Macchina volante. 

Francia 

383375 ~ L. F. Ferber. Systènte d’appui pour appareils d aviatioti. 
385589 - L. l ardili . Aèroplane à deux ailes battantes et i hélice 
propulsive. 

387619 - A. \\ olfmuller. Stabilisateur pour aeroplanes et aérostats. 
383783 - M. S. Bjelovucic. Propulseur gouvernail à ailettes pour 
véhicules nautiques et aériens. 

383905 - F. A. Don Sintoni. Aérostat dirigeable. 

384.103 - H. Bontiet d’Etliucl cl ]. Daime. Ballon dirigeable. 
384124 - V . Wright cl O. Wright. Perfectionnements aux nia- 
chines aéronautiques. 

38.4125 - A. Aright d O. A’right. Perfectionnements aux nta- 
cbines aéronautiques. 

584x46 - G. et U. Antoni Machine volante. 

3841 48 - P. LLaty. Ballon dirigeable électrique. 

38,4253 - !.. Bleriot. Systeme pour l’atterrissage des aeroplanes 
et appareils analoques. 

384260 - P. P. Bardelle. Apparcil d’aviation. 

384317 - E. Nolle. Ballon dirigeable. 

384564 - F. L. Posth. Dirigeable. 

584657 - E. Ahrens. Bateau cerf-volant. 

38 (793 - |. D. R. Pedron. Machine volante dite orthoptere. 
384838 - lite Aeroplano Company. Aéronef. 

384862 - !.. C. Barene. Aèroplane à parachute intermittent. 
385027 - S A. Day. Aéroplanes. 

385076 - Raison Sociale Adolf Bieichert & C». Perfectionnements 
_ aux voies aériennes. 

385107 - P. K. Leuillieux. |ouet scientifìque du genre hydroplane. 
385120 - h. Surcouf. Empennage stabilisateur pour ballons diri- 
geablcs. 

385121 - E Surcoul, Systènte de campement pour ballons diri 
geables. 

385226 - De Bruca. Application du cerf-volant americani modiiié 
pour servir de porte-amarre en cas de sinistre maritime. 
5852(5 - W. H. Fauber. Aèroplane. 

385305 - A. Bourdeloup. Machine volante. 

385310 - A . E. Murray. Aèroplane. 

585(26 - R. A. Bibard. Aèroplane. 

Svizzera 

59)49 - A. Dufattx cl H. Dufaux. Aèroplane. 

39550 - A. cl H. Dufaux. Aèroplane. 

Germania 

I 9473 ® _ Aktiebolaget Aviatorer. FHigel tur Flugmaschinen. 

Inghilterra 

1960/07 - Davidson. Flying machìnes. 

4016,07 - A allace. Non-Ballasted baloon. 

4043,07 - De Laitte. Flying ni a c hi :. e s . 

4057,07 - Saunders. Kites. 

(255/07 - Hunges. Kites 
7156/07 - Roots. Aerini macinile. 

7887,07 - Hutchinson. Flying machìnes. 

7894/07 - Thomas. Aeroplanes and flying ntachines, applicable 
also to man lifting kites. 

94 > 3/°7 “ Lanchester. Acrodromes. 

9594/°7 " Garsed. Method of and tneans employed lor propelling 
and stecring aerial machìnes. 

11188/07 - Buch Flying ntachines. 
tt 590/07 - Hardie. Flying ntachines. 

I 39 ° 5,°7 Zizka. Flying ntachines. 

15438,07 - Buckwalter. Air ships. 

17366,07 - Colquhoun. Apparatus for automatically preserving 
thè equìlibrium of aerial ntachines. 

18559/07 - Gathmann. Dirigible air ships. 

18560,07 - Gathmann. Air propellere for tlying-machines. 

20811/07 - Biitclifle. Kites. 

20817,07 - Filippi. Surfaces of ascension or aeroplanes for flying 
ntachines. 

22464/07 - Prestwich. Dirigible balloon. 

26000,07 “ Hennebique. Acrostatic apparatus. 

27312,07 - Thompson. Flying ntachines. 

27805,07 - Connolly. Aerial machìnes. 

Stati Uniti dell’America 

876125 - F. A'ondra. Flying ntacliine. 

876690 - C. B. Carroll. Kite attachntent. 

877307 “A. C. Dunn. Air ship. 

877529 - P. T. Tkatzschenko. Air ship. 

879779 - E. F. Leeds. Air ship. 

879848 - G. H. Benedict. Aeroplane. 

880070 - A. Gerstner. Dirigible balloon. 

881184 - A. Halle. Flying machine. 

881327 - J. AL Mongontery. Airship. 

881836 - E. E. A'arncr. Flying ntacliine wing. 

881837 - G. A hilehead. Aeroplano. 


Direttore resp. Cap. Castagneris Guido. 

*- ini minisi ragione : ( t\()M.i, li ri delle Murrtttc > AL 70. 

Roma 1908- Stab. Tip.Ugo Pinnarò. 
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Sulle condizioni di equivalenza di stabilità statica nei dirigibili Patrie e Zeppelin (Cap. Castagxeris G.ì — 1 palloni 
sonda, li semestre 1907 (Prof. Gamba Pericle). 

CRONACA AERONAUTICA. — Ascensioni in Italia — Aviazione. - Aeroplano Delagrange II. — L. Delagrange in Italia. — 
Monoplano Gastambide-Mengin. — Aeroplano Blanc. — Aeroplano Roesch-Seux — Monoplano Auffm-Ordt. — Ae¬ 
roplano Dufauz — Un nuovo aeroplano — Aeroplano Goupy. — Aeroplano Fritzsche - Aeroplano F. W. Lan- 
chester — Una macchina volante russa — Aeroplano Mooré-Brabazon — Un aeroplano brasiliano — Flicoptero 
Cornu — Dirigibili. - Il dirigibile Repnblique. — Dirigibile Bayord-Clement — Nuovi motori leggeri per aeronautica. - 
Motore Miesse — Un nuovo combustibile per motori. 

SUPPLEMENTO SPORTIVO. IV. sommario in copertina . 

CRONACA SCIENTIFICA - Esperimenti aerodinamici di \V. B. Parsons — Sui motori per aviazione — Il propulsore 
Quéfféléant. — La conducibilità dell’aria dell’idrogeno e dei gas in genere rispetto alla loro ionizzazione — L’elet¬ 
trolisi nel cemento armato rispetto al suo impiego nelle costruzioni interessanti l’aeronautica. — I venti nello 
stretto di Messina. — Fabbricazione delle corde. 

RIVISTA DELLE RIVISTE. 


Sulle condizioni di equivalenza 
di stabilità statica nei dirigi¬ 
bili u Patrie n e u Zeppelin n. 


Nel Bollettino 1906, pag. 267, esponevo già 
in una nota alcune considerazioni importanti 
intorno ad alcuni vantaggi tecnici, caratteristici, 
d’ordine costruttivo, dinamico ed economico, pre¬ 
sentati dal sistema di dirigibili di forma cilindrica 
allungatissima, con corrispondente minima se¬ 
zione maestra, e minimo abbassamento del centro 
di gravità dall’asse dell’aerostato, sistema di cui 
già si ha un modello splendidamente riuscito in 
pratica nel dirigibile Zeppelin. 

Il nostio collaboratore Ing. Laboccetta, nella 
sua nota a pag. 2, Boll. 1907, relativamente ad 
una data velocità desiderata e rispetto a dati tipi 
di torme di dirigibili in confronto, mettendo in 
evidenza l'influenza dei coefficienti di resistenza 
all’avanzamento, di allungamento, di finezza, e 
di sostentamento, veniva a dimostrare la possi¬ 
bile convenienza in dati casi delle forme al¬ 
lungate. 

La Reme dii Genie Militaire, nella sua pun¬ 
tata d’ottobre 1907, metteva già alquanto in 
rilievo le considerazioni da me esposte nel Bol¬ 
lettino rpo6, ma, unitamente alla quasi totalità 
dei tecnici, trascurava di dare il debito valore 
al secondo particolare interessantissimo presen¬ 
tato dallo Zeppelin nell’attuazione pratica del¬ 
l’avvicinamento grandissimo all’asse dell'aero¬ 
stato del centro di gravità del sistema in rela¬ 
zione con la lunghezza del sistema stesso. 

Ritorno quindi sull’argomento, il quale ha una 
importanza non trascurabile nei progressi verso 
cui muovono e debbono muovere i dirigibili, 
per venire a forme pratiche di minima resistenza, 
massimo impiego economico della forza motrice 


c mezzi di governo, minimo tormento delle varie 
parti del sistema, e quindi massimo rendimento 
commerciale del sistema, come esercizio e come 
utilizzazione. 

Questa mia nota tende a dimostrare quali re¬ 
lazioni siano necessarie per rendere equivalenti 
sotto il punto di vista della stabilità statica i tipi 
a massimo e minimo abbassamento del centro 
di gravità. 

Le quistioni tecniche che sotto simili punti 
di vista furono a lungo oggetto di discussione 
nell’architettura navale marina, e che ora hanno 
un nuovo periodo di ripresa con nuovi concetti 
e nuove tendenze, ci debbono essere di guida e 
di ammaestramento, e spingerci vivamente ad 
un pronto studio delle questioni analoghe che 
riflettono l’architettura aeronautica. 

Ripeto: solo da un esame veramente spassio¬ 
nato, profondo, e spinto ai più estremi limiti di 
investigazione teorica ed esperimentale dei vari 
problemi tecnici inerenti ai singoli sistemi con 
i quali l’aeronautica, similmente a tutti i mezzi 
di azione e trasporto, diverrà di grande ed im¬ 
portante interesse pubblico, solo da un tale co¬ 
scienzioso processo e lavoro, si potranno avere 
rapidi e meravigliosi progressi. 

* * * 

1 due tipi di dirigibili da confrontarsi hanno 
come singola caratteristica la differente distribu¬ 
zione del carico rispetto all’asse longitudinale del 
sistema. 

Nei dirigibili tipo Patrie ii carico è quasi tutto 
concentrato in un’unica navicella disposta cor¬ 
rispondentemente alla sezione maestra. 

Nello Zeppelin , il carico è ripartito in due na¬ 
vicelle disposte corrispondentemente alla sezione 
mediana della metà anteriore e posteriore del 
dirigibile. 
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Del tipo Patrie sono la Pitie de Paris , il De la 
Vaulx , il Parseval, il Gross-Baseuacb , il Nulli Se- 
cundus, quantunque questi tre ultimi ne diffe¬ 
riscono poi totalmente per la forma cilindrica 
invece che affusolata. 


glianza e sicurezza, che per la maggiore pron¬ 
tezza nelle differenti manovre necessarie, quanto 
infine, col tenere anche assai bassa la navicella, 
allontanare il più possibile dall’aerostato gli or¬ 
gani, motori ed eliche, dai quali possono deri¬ 



vi ! 1 ,|- 


Fig. Zeppelin fll." 






Ps 



Il tipo Patrie , data la esigua cubatura, e data 
la limitazione del complesso meccanico, motore 
e propulsori, e del personale di governo ed equi¬ 
paggio, ha per concetto di tenere il tutto più 
riunito possibile, tanto per la migliore sorve- 




vare pericoli per la sicurezza del sistema, e scopo 
principale, essenzialmente, ottenere una potente 
coppia naturale di richiamo nei movimenti di 
beccheggio. 

Il 4 Parseval , il De la Vaul.x, ed il Gross-Ba- 
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sentici’, dispongono però i propulsori intermedi 
fra la navicella e l’involucro, per modo che alle 
condizioni di sicurezza che vi sono connesse non 


viene più dato che un limitato valore pratico. 

Lo Zeppelin , invece, non ha tipi simili e per 
la straordinaria lunghezza del suo sistema, anche 
volendo attenersi egli pure il più possibile alle 
norme sovraesposte, ha dovuto studiare una più 
conveniente ripartizione del carico, dando 1 illu¬ 
sione di quasi venir meno alla ricerca del miglior 


h 


Zeppelin una stabilità statica e dinamica ed una 
navigazione dinamica soddisfacentissima. 

11 magnifico vanì corso il 30 settembre 1907 di 
ben 7 ore continue di navigazione, senza scalo, 
percorrendo ben 340 km. in circuito chiuso, con 
partenza e ritorno al suo hangar in uno stesso 
giorno, fu esso pure una buona dimostrazione 
delle doti nautiche e di stabilità di cui dispone 
quel dirigibile. 

Lo Zeppelin presenta appunto un primo caso 




O'c. 


9ai*>c*af 


&£ ?a 


5*"°^ - lìaJcAUV.^ 


«ifwV?* $ 


tL 


mezzo per ottenere una potente coppia naturale 
di richiamo rispetto ai moti oscillatori e di bec¬ 
cheggio. Ed egli procedette a tale ripartizione 
senza un criterio iniziale preciso, tanto che 
nel 1900 completava la disposizione data alle 
navicelle con la sospensione di un peso di circa 
100 kg. a 25-30 m. al disotto e fra le due na¬ 
vicelle, peso che era mobile e poteva spostarsi 
dalPuna verso l’altra navicella, poi modificava 
tale disposizione applicando un carrello mobile, 
scorrevole lungo la galleria di comunicazione 
delle navicelle, e portante un peso di 150 kg. 

Ma la disposizione delle due navicelle sorti 
così buon risultato che lo Zeppelin abolì, via via, 
perchè inutili, tanto la prima che la seconda 
delle disposizioni del peso mobile, ed una sem¬ 
plice ed opportuna aggiunta, similmente al Pa¬ 
trie, di un impennaggio Renard ed alcuni piani 
stabilizzatori e di governo, assicurarono al tipo 


di speciale ripartizione del carico massimo inva¬ 
riabile, e nella sua soluzione ben riuscita, rela¬ 
tivamente alle proporzioni straordinarie del si¬ 
stema, presenta una proporzione già rilevante¬ 
mente piccola delle superfìcie d’impennaggio e 
dei piani stabilizzatori mobili. 

L’importanza e l’esito dell’esperimento dello 
Zeppelin sono oltremodo interessanti ed istrut¬ 
tivi, e ne deriva naturalmente l'induzione di una 
ingiustificata fissazione dei tecnici in generale 
nel ritenere che solo l'abbassare il più possibile 
il centro di gravità del sistema può dare le più 
opportune e potenti doti naturali di stabilità 
statica per qualsiasi caso. 

Xè diffìcile riesce l’indagare in via generale 
sotto quale rapporto possano mettersi in rela 
zione gli elementi principali di confronto in¬ 
torno alla stabilità statica fra i sistemi Zeppelin 
e ' Patrie , ed il caso semplice dello Zeppelin può 
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estendersi ancora ad altri casi particolari di di¬ 
versa distribuzione del carico che tuttavia a 
quel caso si paragonano facilmente e natural¬ 
mente. 

L’indagine era d’altra parte tanto più oppor¬ 
tuna in quanto lo Zeppelin mai dette ragione 
tecnica dei risultati delle esperienze di stabilità 
del suo sistema di distribuzione del carico. Sa¬ 
rebbe anzi assai desiderabile che la presente nota 
incitasse lo Zeppelin a pubblicare le osserva¬ 
zioni fatte nelle sue esperienze e le considera¬ 
zioni che se ne debbono trarre. Solo l’esame e 
l'osservazione esperimentali danno preciso e de¬ 
finitivo insegnamento. 

-» \V vi- 


Nella figura i ho raggruppato le figure sche¬ 
matiche dei vari tipi principali di dirigibili di 
utile ammaestramento sinora, e nella figura 2 e 
relativa tabella le figure schematiche ed i dati 
dimostrativi di confronto deH’abbassamento della 
navicella in quei tipi stessi. Nella figura 2 F in¬ 
dica il punto in cui può supporsi concentrata 
tutta la forza ascensionale del sistema, punto 
che conseguentemente costituisce il centro di 
rotazione del sistema nei suoi moti oscillanti e 
di beccheggio. 


DIRIGIBILI 

Lunghezza 

Abbassamento 
della navicella 
dell’asse 
dell’aerostato 

Rapporto 

fra 

rabbassameli to 
e la lunghezza 

France . 

50.42 

9.80 

5.14 

Lebaudy .... 

cc 

ì 

10.70 

5 . 4*2 

Patrie . 

«0.- 

10.90 


Parsevai .... 

1 

od 

14.20 

3.39 

De la Vaulx . . 

32.50 

IO.IO 

3.22 

Cross-Basenach. 

40 .- 

11.50 

3.49 

Nulli Secundus . 

30 .^ 

IO.IO 

*2.97 

Zeppelin .... 

T2S. 

8.70 

u.:o 


Come si vede i dirigibili La France , Lebaudy 
e Patrie , hanno un rapporto fra l’abbassamento 
della navicella e la lunghezza dell’aerostato 
> di 1:5: — il Parsevai, il De la Vaulx , il Cross 
Basenach > di 1:3: — il Nulli Secundus di 1:2,97 : 
lo Zeppelin di 1: 14,70. 

Confrontando la figura 3 con la 4 si ha il 
modo d’indagare e mettere in relazione fra loro, 
in tesi generale, i vari elementi, momento di 
inerzia, periodo delle oscillazioni, e coppia di 


richiamo, relativamente alla posizione e peso 
del carico delle navicelle nei due tipi in esame 
Patrie e Zeppelin. 

Momento d’inerzia /. 


h = abbassamento della navicella da F ne! 

tipo Patrie. 
l\ = id. id.. Zeppelin. 

X raggio di rotazione delle masse p e p i 
(Zeppelin). 

p - p l pesi delle navicella del tipo Zeppelin. 
‘P -= peso della navicella del ‘ Patrie. 


y = P + Pi = 2 P- 

Tipo Patrie J Ph~ 
Tipo Zeppelin /, = 2 p X- 

posto 

, Ji - , b 

A ~ cp b ,=- 

COS ‘ 1 11 


lì \2 


/, = P 


n eos 


Da questa forinola vediamo che i casi in cui 
i due sistemi possono avere eguali momenti di 
inerzia, rispetto alle loro navicelle, sono quelli 
in cui 


ir eos~ JL = 1 
2 


come, a titolo di esempio: 


cos 


2 c? 


ir = 2 


cos- JL 


ir = 


COS 2 X 


n- = 4 


(■(uv¬ 


ee c. e simili. 



Periodo delle oscillazioii t 


in funzione del raggio di rotazione virtuale l v 


tipo ‘Patrie 



b 


ir 


tipo Zeppelin 




ed esprimendo ancora X in funzione di h del 
tipo Patrie 

v-1/' v 

X !?n eos- X_ 

^ 2 


donde si deriva che, variando eos ^ da o ad 1, 

il periodo oscillatorio è più lento nello Zeppe¬ 
lin che nel ‘ Patrie. 
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Coppia di richiamo C, 

tipo Patrie C r = Pb sen a 
tipo Zeppelin C r ~ pi |h K 

p=pi 2p = P / —X se//^ 4 - aj /i=X.u’H^— 

C r = pi ( sei! (f- 4 - a ) — sen (j - a ) j 
= 2 pi COS Y 3C 

~ P 'k cos ' sen a 
2 

e mettendo tale espressione in relazione cc n 


Riassumendo dalle relazioni 1) - 2) - si ha 


X = h V -v 5 ) 

WJ .JL =* 6) 

2 *' 

E concludendo, per stabilire un Zeppelin il 
quale abbia identiche condizioni di stabilità sta- 


> f- 3 

h 



quanto derivammo avanti per il momento di 
inerzia ed il periodo di oscillazione, le due coppie 


di richiamo C r e C\ 



ossia quando si avrà 
X 2 r IP 

X 2 =r 2 1 P 

X 2 = 3 IP 

X 2 = 4 lp 


saranno uguali quando 


cos 2 ? — h 



tica di un tipo Patrie , occorre che, l’angolo di 
divergenza delle due navicelle, e la distanza 
delle navicelle, rispetto al punto di applicazione 
della forza ascensionale del sistema, soddisfino 
alle condizioni 6) e 5), dalle quali anzi, quale- 
sisia l’angolo ? risulta per X un abbassamento 
della navicella sempre superiore al limite mi¬ 
nimo stabilito dalla 4); al che si aggiunge il 
vantaggio di avere un periodo oscillatorio più 
lento che nel corrispondente Patrie , vantaggio 
che ha la sua influenza suU’economia dei mezzi 
dinamici rispetto ai piani stabilizzatori. 


ecc. e simili. 


Castagne!?!? Gemo. 
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LANCIO INTERNAZIONALE DI PALLONI SONDA 

R. Osservatorio Geofisico di Pavia 

2 0 SEMESTRE 1907 


(Vedi "Bolicitino : *Agosto 1907, — A’. S.) 


Ascensione del 4 luglio 1907. 


Luogo della partenza, sua altitudine 
e ora della partenza. 

Istrumento impiegato. 

Natura, dimensioni, gas adoperato, 
forza ascensionale residua dei pal¬ 
loni. 

Caratteri del tempo al momento 
dell’ascensione. 


Direzione presa dai palloni . . . 

Nome, altitudine, distanza diretta e 
direzione del luogo di caduta. 

Durata dell'ascensione e velocità 
orizzontale media dei palloni. 
Altezza massima . 


Temperatura minima registrata 

Ventilazione. 

Osservazioni. 


Pavia, R. Osservatorio Geofìsico; 77 m. s. 1 . del ni.; 8 h 35'; 
(t. m. dell’E. C.). 

Registratore Bosch, tipo Teisserenc de Bort, N. 137. - Termometro 
bimetallico. - Igrometro a capello. 

Due palloni di caoutchouc in tandem del diam. di 1800 e 1500 min. 
- Gas idrogeno, - Forza ascensionale residua: gr. 3000. 

Nebulosità: o. - Pressione: 759 mm. - Temperatura: I9°,0-- Vento 
al suolo : leggera brezza di NW. - Umidità relativa : 62 °/ 0 . - 
Temperatura alle 7 11 : i6'’8; alle io’ 1 : 21°,o. - Massimo della 
vigilia: 26’,8. - Massimo del giorno: 27°,o; minimo: io°,4. 

NE (Inseguiti al teodolite di Wurtzell fino alle 8 h 50'). 

Ritrovati nello stesso giorno a Padernello (prov. di Brescia). Metri 72 
sul livello del mare in direzione: E 15 0 N ; distanza in lìnea 
retta : km. 66. 

2 h 9' 15": velocità orizzontale: 8,5 In / S . 

m. 7380 (il diagramma continua, ma non fu possibile lo spoglio ul¬ 
teriore: fu registrata una pressione minima di: 47 mm., che corri¬ 
sponde ad un'altezza di ca. 21000 m.), 

— 25°,o all’altezza di m. 7380. 

Sempre esuberante. 

Alle letture del barometro dell'apparecchio N. 137 è applicata la cor¬ 
rezione per la forte variazione di temperatura, come dalla formula : 

0 p — — A 7 ’ (o, 34 — 0,00046 p) -\- x 
(.v è dato da apposita tabella). 




Ora 


Pressione 

Temperai. 

Altezza 

Umidità 

Gradiente 

Velocità 

Ventila 

X. 







relativa 


verticale 


11. 

m. 

s. 

mm. 

C° 

m. 

% 

A< 7 o«- 

m/s 

zi 011 e 

I 

8 h 

35' 

00" 

759 

I9.O 

77 

62 












1.72 


ZJ 

2 




742 

U -7 

269 

47 


0 •> 

- • > 

rS 







0.61 


u> 

3 




704 

13.0 

710 

52 

0.46 

5-3 

3 

4 




672 

11.2 

1100 

52 

4.6 

co 

w 









0.75 




Osservazioni 


Segno molto incerto per la 
temperatura fino dalla 
partenza. 
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Ora 

Pressione 

T 

1 emperat. 

Altezza 

Umidità 

Gradiente 

Velocità 

Ventila- 


N. 




relativa 


verticale 

Osservazioni 


li. tn. s. 

mm. 

C° 

111. 

O 1 

A/ % 

m/s 

zione 


5 

8 40' 50" 

634 

7.6 

1575 

47 

0.40 

5.8 



6 


599 

5.8 

2040 

46 

0.47 

5.6 



7 


557 

3.0 

2630 

50 

62 

0.24 

7 -i 



8 


506 

I.I 

3400 

0.36 

94 








62 


a 


9 

8 46' 00" 

464 

M 

4095 

0.78 

8.4 

<L> 


IO 


420 

7-5 

4880 

54 

0.87 

9.6 

a 

co 


11 


3*5 

— H -3 

5550 

60 

0.53 

8.1 



12 


342 

— 18.0 

6440 

52 

0.74 

10.8 



*3 

8 51' 30" 

301 

— 25.0 

738° 

56 


1 1-3 


Il diagramma continua, ma 










ne ò impossibile lo spoglio 










causa l’incerto segno delle 
perniine del termografo e 
barografo. La pressione 
minima registrata sembra 










essere 47 mm. 


Scala delle temperature. 


Altezza in m, 

77 

jOO 

io 10 

1501 

2300 

2)00 • 

3000 

3 >01 

40 IO 

1500 

>000 

6000 

7000 

Temperatura C°. 

19.0 

11.9 

11.6 

:t.2 

6.0 

24 

2. I 

0 > 

— 1.1 

— L 5 

/ * / 

— 15.6 

— 22.1 


Direzione (lei palloni alle varie altezze. 


N. 

li 

Ora 

ni. 

s. 

Altezza 

m. 

Direzione 

(verso) 

Jj 

Osservazioni N. 

b. 

Ora 

m. 

s. 

Altezz 1 

ni. 

Direzione 

(verso) 

Osservazioni ■ 

I 

8 >> 

3 5' 

00" 

(77) 

— 

Partenza dei pai- 8 
ioni. 

8 h 

46' 

00" 

4105 

N 86° E 

Forte corr. d’aria. 

2 

» 

40' 

00" 

1400 

W 4° S 

9 

» 

47' 

00" 

4685 

E 3 0 S 

Fine della forte de¬ 
viazione. 

y 

» 

41 

00" 

1745 

W 9 0 S 

IO 

» 

48' 

00" 

5300 

E 2 0 S 


4 

» 

42' 

00" 

2100 

W 2 • N 

11 

» 

49’ 

00" 

5950 

E 8 n N 


5 

» 

43' 

00" 

2525 

W 2" N 

12 

» 

50’ 

00" 

6630 

E 22° N 


6 

» 

44' 

00" 

— 

— 

1 3 


— 

— 

— 

— 


7 

» 

45' 

00" 

3600 

W 45 °N 

Forte deviazione. 14 

II 

IO !l 

44' 

i 5 " 

a terra (72) 

Ei 5 "X 

Monella di Pader- 
nello. 
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Ascensione del 23 luglio 1907. 


Luogo della partenza, sua altitudine 
e ora della partenza. 

Istrumento impiegato ... 

Natura, dimensioni, gas adoperato, 
forza ascensionale residua dei pal¬ 
loni. 

Caratteri del tempo al momento 
dell'ascensione. 


Direzione presa dai palloni . . . 

Nome, altitudine, distanza diretta e 
direzione del luogo di caduta. 
Durata dell’ascensione e velocità 
orizzontale media dei palloni. 
Altezza massima . 


Temperatura minima registrata . 

Ventilazione. 

Osservazioni. 


Pavia, R. Osservatorio Geofisico; 77 m. s. 1 . del ni.; 8 h 24'; 
(t. m. dell’E. C.). 

Registratore Bosch, tipo Teisserenc de Bort, N. 137 (V. lancio pre¬ 
cedente). 

Due palloni di caoutchouc in tandem del diam. di 1800 e 1500 nini. 
- Gas idrogeno. - Forza ascensionale residua: gr. 2100. 

Nebulosità: °/ 10 . - Specie di nubi: Cu e nebbia alta (Fr-Sr). - Dire¬ 
zione delle nubi: N 58" \Y. - Velocità ( J 1 j : 340. - Vento al suolo: 
Ca. - Pressione: 754 nini. - Temperatura: i8°,4. - Umidità rela¬ 
tiva : 87 7 U . - Temperatura due ore prima del lancio: i6°,8; due ore 
dopo: 2i°,2. - Massimo della vigilia: 30°,o; massimo del giorno: 
29 0 ,3: minimo: i3°,4. 

E (Inseguiti al teodolite). 

Ritrovati lo stesso giorno a Caorso (prov. di Piacenza); m. 46 sul 
1 . del m. - Distanza in linea retta km. 56 in direzione E 16 0 S. 

i h 29' 38"; velocità orizzontale media: 10,4 n */ s . 

m. 12160 (il diagramma continua, ma causa l’incertezza del segno 
della perniimi del barografo lo spoglio ulteriore non ò stato pos¬ 
sibile). 

— 5 3°,9 a m. 12160. 

Sempre esuberante. 

Per la correzione alle letture del barometro vedi lancio precedente. 


X. 

Ora 

li. ni. s. 

Pressione 

mm. 

Temperai. 

C° 

Altezza 

m. 

L'midità 

relativa 

O 1 

IO 

Gradiente 

A/ 7 

' 0 

Velocità 

verticale 

s 

Venti la- 

zio no 

I 

8 24' 00" 

754 

18.4 

77 

87 










i -53 



2 


734 

14.9 

305 

83 


3-5 








— 0.25 



3 


704 

15.8 

656 

83 


5-3 








0.27 



4 


677 

14.9 

985 

77 


3.0 








0.92 



5 


646 

1 1-3 

1380 

83 


6.0 








0.30 


V 

6 

8 29' 30" 

620 

9.6 

1720 

83 


5 -i 








0.63 


nS 

5 — 

7 


593 

7-3 

2085 

83 


5.6 

ZJ 

X * 

8 


363 

5 -i 

2510 

83 

0.32 

6.4 

3 

C/5 







0.73 


ZJ 

9 


537 

2.3 

2890 

87 


5.8 

O- 







0.32 


£ 

O 

IO 


505 

0.7 

3385 

87 


7-5 

in 







0.57 



11 

8 35' 00" 

474 

— 2.2 

3890 

83 

0.65 

7.6 


12 


449 

- 5-0 

4320 

83 


6.3 








0.36 



13 


420 

— 6.9 

4840 

67 


8.0 








0.31 



H 


390 

- 8.7 

5415 

63 

0.96 

8.7 


15 


360 

— 14.6 

6030 

57 


9-3 








0.59 


1 

! 


o 


sscrvazioni 


Piccola inversione 
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Ora 


Pressione 

Temperai. 

Altezza 

Umidità 

Gradiente 

Velocità 

Ventila- 


N. 






relativa 


verticale 

Osser azioni 

h. 

m. 

s. 

nini, 

C° 

ni. 

% 

A/ 7 0 

m/s 

zio ne 


16 

8 

40' 

30" 

333 

— 18.O 

6615 

54 

0.59 

9.0 



*7 




3°4 

— 22.0 

7290 

54 

0.82 

10.3 



18 




273 

— 28.0 

8015 

5 2 

0.86 

11.0 

+-< 

c 

cC 


•9 




2 54 

— 32.8 

8575 

50 


8.5 

1 — 

<u 








0.90 


d 


20 




2 3 1 

CO 

C'~' 

9 2 3 5 

52 


10.0 

C/l 

0 




46' 



0.73 


U 


21 

8 

00" 

212 

— 43.0 

9820 

54 

0.83 

9.0 

t-i 

ex 








r- 


22 




180 

— 52.0 

10900 

54 

0.15 

- 

c/: 


2 3 

8 

48' 

12" 

14s 

- 53.1) 

12100 

54 


— 


Lo spoglio ulteriore del dia- 











granitila è impossibile 
causa l’incertezza del se- 













gno della pennina del 
barografo. 


Scala delle temperature. 


Altezza in m. 

77 

500 

1000 

1500 

2000 

2500 

3000 

3500 

4000 

Temperatura C° . . . . 

08.4 

15 -4 

14.8 

10.7 

7.8 

5 -i 

2.0 

0.0 

— 2.9 


Altezza in m. 

45 °° 

5000 

6000 

7000 

8000 

9000 

10000 

11000 

12000 

Temperatura C° ... . 

-5.6 

— 74 

— ' 4-3 

— 20.3 

— 2 7-9 

— 36.6 

— 44-8 

— 52.1 

— 53-7 


Direzione dei palloni alle varie altezze. 


N. 

li. 

Ora 

m 

S. 

Altezza 

ni. 

Direzione 

(verso) 

Osservazioni 

N. 

li 

Ora 

ni. 

S. 

Altezza 

m. 

Direzione 

(verso) 

Osservazioni 

I 

8 

24' 

00" 

(77) 

— 

Ora della partenza. 

9 

8 

36' 

00" 

4280 

W 60" s 

Forte deviazione. 

2 

» 

2 9' 

00" 

1565 

W 32 0 N 


IO 

>> 

37 ' 

00" 

4745 

S 12° E 

Id. id. 

3 

» 

30' 

00" 

1885 

W 22° N 


11 

» 

38' 

00" 

5260 

S 40° E 


4 

» 

31' 

00" 

2240 

W i4°N 


12 

» 

39 ' 

00" 

6210 

S 45 ° E 


5 

» 

3 2 ' 

00'' 

2615 

W i 3 "N 


13 

» 

40' 

00" 

6355 

S 49 0 E 


6 

» 

33 ' 

00" 

2980 

W 2 0 N 


M 

>> 

41' 

00" 

6940 

S 56 ' E 


7 

» 

34 ' 

00" 

3430 

W 8° S 


15 

9 

53 ' 

38" 

( 4 6 ) 

S 74" E 

A terra. Ca’ Amata 














di Caorso Pia- 

8 

» 

35 ' 

00" 

3890 

W 20° S 








centino. 
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Lancio del 24 luglio 1907. 


Luogo della partenza, sua altitudine 
e ora della partenza. 

[strumento impiegato. 

Natura, dimensioni, gas adoperato, 
forza ascensionale residua dei pai" 
Ioni. 

Caratteri del tempo al momento 
dell'ascensione. 


Direzione presa dai palloni . . . 

Nome, altitudine, distanza diretta e 
direzione del luogo di caduta. 

Durata dell'ascensione e velocità 
orizzontale media dei palloni. 

Altezza massima. 

Temperatura minima registrata . 

Ventilazione .. 

Osservazioni . 


Pavia, R. Osservatorio Geofisico, 77 m. s. 1 . del in., 8 h 20' (t. m. E. C.). 

Registratore Bosch, tipo Teisserenc de Bort, N. 138. Vedi lancio N. 6. 

Due palloni di caoutchouc in tandem del diam. di 1800 e 1500 ram. 
- Gas idrogeno. - Forza ascensionale residua: gr. 2100. 

Nebulosità: 3; specie di nubi: Ci; direz. delle nubi: W 2() o N: 
E = po. - Vento al suolo: Ca. - Pressione: mm. 753. - Tempe¬ 
ratura: 2i°,4; umid. rei. 72 °/ 0 .- Temperatura due ore prima del 
lancio: 19 0 ,0: due ore dopo: 24°,8. - Massimo della vigilia: 29",3. - 
Massimo del giorno: 29°,9; minima: 16°,7. 

E (Inseguiti al teodolite di Wurtzell fino alle 8 h 35'). 

Visti cadere e ricuperati a Marengo di Marmirolo (prov. di Mantova) 
(m. 45 sul livello del mare). - Distanza diretta km. 124 in dire¬ 
zione E. 

Prima della caduta l'orologio del registratore si arresta: non è quindi 
possibile determinare la durata dell’ascensione. 

m. 20895. 

— 59°,8 all’altezza di m. 12020 in salita, e — 56’,8 a m. 11785 in 
discesa. 

Sufficiente fino a m. 18000, poi debole. 

Alle letture del barometro dell'apparecchio N. 138 è applicata la cor¬ 
rezione per la forte variazione di temperatura, come dalla forinola : 

8 p = A T (0,34 — 0,00046 p) -|- ,v 
(.v è dato da apposita tabella). 


N 


Ora 


Pressione 

Temperar 

Altezza 

Umidità 

relativa 

Gradiente 

Velocità 

verticale 

Ventila- 

. Osservazioni 


h. 

m. 

S. 

mm. 

C° 

m. 

/ 0 

AZ °! 

0 

m js 

zio ne 


I 

8 

20' 

00" 

753 

21-4 

77 

72 

0.76 

— 



2 

» 

22 

25’ 

45 " 

692 

15.9 

798 

1650 

76 

0.56 

4.4 



■> 

» 

30 

625 

r 1.1 

94 

0.52 

5.2 





4 

» 

28’ 

15' 

561 

6.5 

2.8 

2545 

100 

86 

0.39 

5-4 



5 

» 

3 1 

00 

499 

3495 

0.78 

5-7 





6 

» 

33 

45 " 

443 

— 4.6 

4445 

86 

0.61 

5-7 

<L> 


7 

» 

3 6 ' 

30 " 

389 

— 10.8 

5450 

86 


6.1 

G 

CTJ 









0.71 


QJ 


8 

» 

39 ' 

15" 

347 

— 17.0 

6320 

86 


5.2 

G 


9 

» 

42' 

00” 

300 

— 22.3 

7400 

76 

0.50 

6.5 

c r 

w 









0.97 



IO 

» 

44 

45 

269 

— 30.0 

8185 

86 

0.84 

4.8 



11 

» 

47 

30 

2 37 

— 37-5 

9075 

7 2 

0.89 

5-4 



12 

» 

50 

15 

209 

— 45.1 

9930 

70 

0.78 

5-2 



13 

» 

53 

00 

180 

— 50.8 

10950 

67 

0.63 

6.0 



M 

» 

55 ' 

45 " 

151 

— 59.H 

12121 

67 


6.8 


Principio della grande inver- 








— 0.57 



sione; temperatura minima. 
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Ora 

Pressione 

Tempera! 

Altezza 

Umidità 

Gradiente 

Velocità 



N. 






relativa 


verticale 


Osservazioni 


h 

ni. s. 

mm. 

C° 

m. 

% 

A# 7 0 

111 s 

zi or. e 


15 

8 

58' 30" 

1 34 

- 55-5 

12775 

! 

6 ? 

1 

4.6 










— 0.16 




16 

Q 

or 15 

117 

— 54 -i 

13640 

60 


5-2 










0.35 




17 

» 

04' 00" 

104 

— 56.8 

14400 

55 


4.6 










— 0.66 




l8 

» 

06' 45” 

92 

— 51.6 

15185 

55 


4.8 

* H 









0.00 


£ 


19 

» 

09' 30" 

83 

— 51.6 

15855 

51 


4.0 










— 0.34 


HE 


20 

» 

12' 15" 

74 

— 49 -o 

16600 

51 


4-5 

3 









0.00 




21 

» 

15' 00“ 

65 

— 49 -° 

17450 

48 


5 -i 










— 0.28 




22 

» 

17' 45” 

60 

- 47-5 

17980 

48 


3.2 










— 0.41 




23 

» 

20' 30 

55 

— 45 -i 

18555 

44 


3-5 










— 0.20 




24 

» 

23' 15' 

50 

— 43-9 

19195 

44 


3-9 










— 0.62 




25 

» 

2 6’ 00" 

47 

— 41.3 

19610 

41 


2 -5 










— 0.41 




26 

» 

28 45 

43 

— 38.8 

20220 

41 


>• / 










— 0.80 




27 

>> 

3 1 3 °' 

4 i 

— 36.3 

20545 

38 


2.0 










— 0.46 




28 

» 

34 ' 5 

40 

— 3 5-5 

20720 

35 


1.0 

V 









— 0.30 


0 


29 

» 

3 6 ' 3 5 " 

:«) 

— 3 5-0 

20 S 95 

32 


1.2 


Altezza massima 








— 0.24 




30 

» 

39 ' 45 

49 

— 38.8 

1 93 1 5 

26 


8.3 










— 0.69 




31 

» 

42 3 ° 

53 

— 42.5 

18780 

24 


3-2 










— °-43 




3 2 

» 

45 os 

5 8 

— 45-1 

18175 

24 


3*7 










— 0.60 




) ) 

» 

49 22 

66 

— 50.2 

17320 

23 


5.8 










0.00 




>4 

» 

5 3 3 ° 

83 

— 50.2 

658 30 

23 


6.0 










0.12 




35 

» 

57 37 

96 

— 49.0 

14875 

21 


4.0 



36 

IO 

01’ 45' 

107 

— 50.2 

14 170 

21 

— 0.17 

3.0 



37 

» 

05' 52" 

113 

— 52.8 

13815 

21 

— 0.73 

1.4 



3 8 

» 

io’ 00" 

121 

— 51.6 

13370 

20 

0,27 

1.9 










— 0.32 



Fine della grande inver- 

39 



i 55 

— 56.8 

11785 

21 


6.4 


sione. 

40 



1 77 

- 52.8 

10940 

24 

°-47 

3-4 



4 i 



208 

— 45 -i 

9885 

26 

0.73 

4.2 



42 

IO 

26’ 30” 

238 

— 36.3 

8970 

32 

0.96 

3-7 

C 


43 



274 

- 28.7 | 

7980 

48 

0.76 

4.0 

£ 

3 









1.00 


'Sì 


44 



305 

— 21.0 

7200 

38 


3 -i 



45 



347 

— i 5 - 8 

6240 

67 

0.54 

4.0 



46 

IO 

43' 00" 

384 

— 10.8 

5470 

94 

0.65 

3 -i 










0.82 




47 



423 

— 4.6 

47 i 5 

80 


3.0 



48 ; 



463 

— 0.8 

4000 

80 

°-53 

3-0 










0.60 




49 



512 

4.1 

3190 

86 


3-3 



50 ; 

IO 

59 ' 30" 

561 

6-5 

2475 

94 

°-33 

3.0 


L'orologio del registratore si 

51 

_ 






— 



arresta. 












52 



753 

24.6 

45 

76 


— 


A terra. 
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Scala delle temperature. 


Altezza in m. . . . 

77 

500 

' 

IOOO 

1 500 

2000 

2500 

3000 

3500 

4000 

Temperatura C° . . 

21,4 

18.2 

1 5-3 

12.0 

9-3 

6.7 

4.8 

2.8 

— 1.0 


Altezza in m. . . . 

4500 

5000 

6000 

7000 

8000 

9000 

10000 

11000 

12000 

femperatura C° . . 

— 4.9 

— 8.1 

— 14.8 

— 20.3 

— 28.2 

— 36.9 

— 45 -6 

— 53-4 

— 59-7 


Altezza in m. . . . 

0 

c 

0 

rr \ 

14000 

15000 

16000 

17000 

18000 

19000 

20000 

21000 

Temperatura C n . . 

1 

1 

'-'1 

io 

— 55-3 

— 52.8 

— 5i.1 

— 49.0 

— 47.6 

— 44-3 

— 37-9 

(- 34 - 7 ) 


Direzione dei palloni alle varie altezze. 


N. 

Ora 

li. ni. s. 

Altezza 

m. 

Direzione 

(verso) 

| 

Osservazioni X. 

l 

Ora 

li. ni. s. 

Altezza 

ni. 

Direzione 

(verso) 

Osservazioni 

I 

8 20' 00” 

77 


11 

Partenza dei pai- 8 

8 30' 00“ 

3100 

N 8o" E 






Ioni. Si manten- 





2 

» 24' 00" 

1190 

N 47 "-H 

gono verticali. 9 

» 31' 00” 

3495 

N 83° E 


) 

» 25’ 00” 

1495 

N 35 °E 

IO 

» 32' 00" 

3885 

N 85° E 


4 

» 26' 00" 

1815 

N 28° E 

1 11 

» 33' 00 

4185 

N 88° E 


5 

» 27' 00" 

2140 

N 40" E 

12 

» 34' 00" 

4535 

E 


6 

» 28’ 00" 

2465 

N 60" E 

'3 

» 35' 00“ 

4900 

E 2 0 S 


7 

» 29' 00" 

2800 

N 75" E 

14 

? 

( 45 ) 

E 

A terra. Marengo 









di Marmirolo 









(Mantova). 


Lancio del 25 luglio 1907. 


Luogo della partenza, sua altitudine 
e ora della partenza. 

Istrumento impiegato . , . . . 


Natura, dimensioni, gas adoperato, 
forza ascensionale residua dei pal¬ 
loni. 


Pavia, R. Osservatorio Geofisico, 77 m. s. 1 . del m., 8 h 33' (t. m. E. C.). 

Registratore Bosch con doppio termometro Teisserenc de Bort (bime¬ 
tallico) ed Hergesell (a tubo) N. 145 (Vedi lancio N. 3). - Igro 
metro a capello. 

Due palloni di caoutchouc in tandem del diam. di 1800 e 1500 mm 
- Gas idrogeno. - Forza ascensionale residua: gr. 2200. 
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Caratteri del tempo al momento 
dell’ascensione. 


Direzione presa dai palloni. . . 

Nome, altitudine, distanza diretta e 
direzione del luogo di caduta. 
Durata dell’ascensione e velocità 
orizzontale media dei palloni. 

Altezza massima. 

Temperatura minima registrata . 

Ventilazione . 


< 'sservazioni . 


Nebulosità: io; specie di nubi: Sr-Cu; direz. delle nubi: S 3( , \V. 
^ = 470. - Vento al suolo: Ca. - Pressione: mm, 752.- Tempera¬ 
tura: 2i°,o. - Temperatura due ore prima del lancio: 18”,8 : 
due ore dopo: 24°,2. - Massimo della vigilia: 29 0 ,9; massimo del 
giorno: 27°,2; minimo: 17°,3. 

NE (Inseguiti al teodolite di Wurtzell fino alle 8 ]l 47' io"). 

Ritrovati nello stesso giorno a Cavernago (Treviglio) (m. 202 s. 1. 
del m.) a km. 68 dal luogo di partenza in direzione JÌ 45° N. 

1 11 24'40": velocità orizzontale media: 13,4 ,n /8 , 

m. 11.930. 

— 54",2 all’altezza di m. 11930 dal terni. Teisserenc, e — 54°,1 all'al¬ 
tezza di m. 11410 dal terni. Hergesell. 

Sempre sufficiente fino alla massima altezza, ma poi i palloni pia- 
neggiano per qualche tempo e la ve!, vert. diviene nulla fino 
all inizio della discesa, allorché si ha di nuovo una buona venti¬ 
lazione. 

Alle letture del barometro dell’apparecchio N. 145 è applicata la cor¬ 
rezione per la forte variazione di temperatura, come dalla formula : 

3 p = — A T (0,36 — 0,00046 p) — v 
(.v è dato da apposita tabella). 


N. 


li. 


Ora 

Pressione 

Temperatura 

Altezza 

m. s. 

mm. 

Terni. 

T. de B. Lenii. H. 

m. 


Umidità 

Gradiente 

Velocita 

relativa 

m.Ap 0 ,, m- 

orticaie 

0 

0 

111, s 



Oiscrv.nioni 


3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

11 

12 

13 

14 

ió 

17 

18 

19 




) 1 



8 35 ' 45 " 
8 38' 30“ 
8 41' 15" 


716 

684 

654 

623 

597 

564 


8 44' 00" 



8 46' 45" 
8 49' 30" 

8 55' 00" 

9 oo' 30" 


480 

454 

428 

401 

35 i 

311 

272 

234 

207 


192 


21.0 

21.0 

77 

18.9 

19.8 

510 

17.9 

18.9 

890 

15.8 

16.9 

1270 

* 3-9 

fo -3 

1680 

11.9 

* 3-3 

2040 

8.9 

IO. 1 

2510 

6.8 

8.0 

2900 

3.6 

5.0 

3400 

— 0.6 

i-S 

3825 

— 3-7 

— 1.6 

4265 

— 7 -b 

5-3 

4730 

— 10.2 

8.5 

5240 

— 16.8 

- 15.8 

6255 

— 22.4 

— 23.0 

7 r 5 5 : 

— 30.1 

— 30.0 

8120 

— 37.8 

- 38.b 

9175 

— 45-3 

~ 454 

10005 

-48.3 

48.9 

10505 


80 

0.3 8 

— 



0.26 

5 -i 



0.52 

4-7 


— 


4.6 



0-44 




0.55 

5.0 



0.65 

4-3 



0.54 

5-7 


— 

0.62 

4-7 

0/ 


£ 



6.0 

<u 


0.92 


u 

— 

0.67 

5.2 



00 

— 

.5.4 

ZJ 

i- 


0.75 

O-i 


0.63 

5.6 

ZJ 

c/: 

— 


6.1 



0.69 




0.71 

6.1 



0.75 

5-4 



0.75 

6.0 



0.90 

6.4 



0.66 

5.0 


— 


6.0 



0.70 


L’indicazione dell'igro¬ 
metro è indecifrabile 
fino dalla partenza. 
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N. 

Ora 

h, m. s. 

Pressione 

min 

Temperati! ra 

Altezza 

m. 

Umidità 
rei a ti ,*a 

0 

■ 0 

C radiente 

m.A'° 0 n>. 

Velocità 

verticale 

m/s 

Venti¬ 
li;: Ione 

• Osservazioni 

Terni. 

T de B. 

Terni. H. 

20 

9 06 00" 

180 

- 5 r-2 

-51,8 

10925 



5 - 1 

ZJ 









O.43 


p 

ZJ 


21 


167 

- 53-2 

54.1 

11410 

— 


5.8 

u 

Temp. minima al termo- 








0. I I 


~3 

metro Hergesell. 

22 

- 

154 

54.2 

- 54 -i 

11930 

— 


6.2 . 

ZJ 

Massima altezza. I palloni 








0,00 


V-. 

Ci, 

pianeggiano, poi di- 

23 

9 10 00 

i 54 

- 54-2 

- 54 -i 

11930 

— 



Q 

scendono all’ incirca 










CO 

colla stessa velocità 











che nella salita. 


Scala delle temperature. 


Altezza in m. . . . 

77 

500 

tooo 

1500 

2000 

25 00 

3000 

3500 

4000 

Terni. T. do B. . . 

Temperat. C" . . . 

Terni. H. ... 

21.0 

18.9 

17.4 

r 4-7 

12.1 

9.0 

6.1 

2.6 

— 1.8 

21.0 

19.8 

18.4 

16*2 

13 . 1 

10.0 

7-4 

4.2 

0-3 

Temperat. media . . 

21.0 

19.3 

17.9 

15.4 

12.6 

9-5 

6.7 

3-4 

— 0.6 


Altezza in ni. , 

4500 

5000 

6000 

7000 

8000 

9000 

10000 

11000 

12000 

Terra. 4 ’. de 13 . . . 

Temperat. C ‘ . . . 

Term. 11 . ... 

- 5-4 

-8.7 

— 15.2 

— 21.5 

— 29.1 

— 36.5 

; 1 

— 5 i -5 

- 34-2 

— 3-4 

— 7.0 

- 14.0 

— 21.8 

— 29.1 

- 37-7 

— 45-4 

- 52.1 

- 54-1 

Temperat. media . . 

— 44 

-7.8 

— 14.6 

— 21.6 

- 29.1 

- 37 -i 

“ 45-3 

— 51.8 

1 | 

-fi- 

io 


Direzione dei palloni alle varie altezze. 


N. 

Ora 

h. m. s. 

Altezza 

ro« 

Direzione 

(verso) 

Osservazioni N. 

Ora 

li. Ili s. 

Alt O/A 1 

ni. 

Diri zio:.e 

(verso) 

Osservazioni 

I 

8 53' 00" 

(77) 


Partenza dei pai-, 9 

8 42 00" 

2725 

W 8o° N 






Ioni. 





2 

» 35 00 

675 

W 40“ N 

IO 

» 43' 00" 

3033 

N t° H 


3 

» 36' 00" 

955 

W 37 0 N 

11 

» 44 co 

3400 

n r e 


4 

» 37' 00" 

1240 

W 44 0 N 

12 

» 45' 00" 

3 7 10 

N i2° E 


S 

» 38' 00" 

153° 

W 56° N 

r 3 

» 46' 00“ 

4025 

N 18 0 E 


6 

» 39' 0o" 

1810 

W 6o° N 

H 

» 47' io" 

4400 

N 22*’ E 

1 palloni si nàscon- 

7 

» 40 00" 

2085 

W 63° N 

13 


— 

— 

dono nelle nubi. 

8 

» 46 00 

2425' 

W 70° N 

16 

— — — 

(202) 

N’ 43 °E 

A terra. (Aivernago 









(Malgago) (Tre- 

__ 








viglio). 
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Lancio del 26 luglio 1907. 


Luogo della partenza,sua altitudine 
e ora della partenza. 

Istrumento impiegato . . . . . 

Natura, dimensioni, gas adoperato 
forza ascensionale residua dei pal¬ 
loni. 

Caratteri del tempo al momento 
dell’ascensione. 


Direzione presa dal pallone. . . 

Nome, altitudine, distanza diretta e 
direzione del luogo di caduta. 

Durata dell'ascensione e velocità 
orizzontale media del pallone. 

Altezza massima. 

Temperatura minima. 

Ventilazione. 


Pavia, R. Osservatorio Geofisico, 77 m. s. 1 . del m., 8’> 25' (t. m. h. C.). 

Registratore Bosch, tipo Teisserenc de Bort, N. 40. - Igrometro a 
capello, custodia in sughero. 

Un pallone di caoutchouc con paracadute. - Diam. nini. 1800. - 
Gas idrogeno. - Forza ascensionale residua : gr. 800. 

Nebulosità: io: specie di nubi: Sr-Cu. - Direz. delle nubi: E 5 ° S. - 
Vento al suolo: Ca. - Umidità relativa: 80 7 . - Pressione: 

1 o 

mm. 751. - Temperatura: 19",7. - Temperatura due ore prima del 
lancio: i8°,o; due ore dopo; 22 c ,6. - Massimo della vigilia: 27“,2. 
- Massimo del giorno: 29°,o: minimo: 17°,7. 

\Y (inseguito al teodolite fino alle 8' 1 47' 42"). 

Ritrovato lo stesso giorno a Pregate, frazione di Torrazza Coste, 
presso Casteggio (prov. di Pavia) m. 144 s. 1 . del m. - Distanza 
diretta km. 24 in direzione W 73 0 S. 

L'orologio del registratore si ferma durante la salita e non è possi¬ 
bile determinare la durata dell’ascensione, 
m. 12275. 

— 5i°,8 all'altezza di m. 11595. 

Sufficiente fino verso i 9000 m. poi debole. 


N. 


Ora 


Pressione 

Temperat. 

Altezza 

Umidità 

relativa 

Gradiente 

Velocià 

verticale 

Ventila 


h. 

111. 

S. 

mm. 

C° 

m. 

/ O 

Ar/„ 

111, s 

zi Olle 

I 

8 

25 ’ 

00" 

750 

19.7 

77 

80 

0.31 

— 


2 




690 

17-5 

775 

— 

3.2 









0.80 



5 

8 

32 ' 

15" 

66i 

14.7 

1120 

— 

0.45 

1.6 


4 


39 ' 


595 

IO.7 

2000 

2605 


0.58 

4.0 


5 

8 

30 

553 

7.2 

2.8 

— 

0.85 

2.8 




6 




5 1 9 

3120 

— 

0.82 

2.4 



7 

8 

8 

46' 

45 " 

486 

i -5 

3645 

— 

0.37 

2.4 





445 

— 4.1 

4345 

— 


3.2 

ZJ 


8 

54 ' 






0.43 



9 

00 

4 12 

— 6.7 

4945 

— 


2-7 

ZJ 





380 



0.75 

u 

££ 

IO 




— 11.2 

5570 

— 

0.67 

2.9 










r. 

11 

9 

01 

■5 

355 

- 147 

6090 

— 

0.60 

2.4 


12 


08' 


323 

— 19.0 

6800 

— 

0.91 

3.2 


13 

9 

30 

300 

— 24.0 

7345 

— 

0.70 

2-5 



14 




273 

- 28.8 

802 5 

— 

0.83 

3.1 


15 

16 

9 

15 

45 

250 

- 34.0 

8650 

— 

0.57 

2.9 





226 

— 38.0 

9355 

— 

3.2 










0.90 


'7 

18 

9 

23 

00 

210 

- 42.5 

9 8 5 5 

— 

0.90 

2.3 





*95 

- 47 -» 

10355 


0.61 

2.2 




Osservazioni 


L'igrometro non funziona 
fino dalla partenza. 
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X. 

Or i 

h. m, s. 

Pressione 

nini. 

Temperat. 

C° 

Altezza 

m. 

Umidità 

relativa 

0 

/ 0 

G radiente 

A/ °, o ■«. 

\ elocitA 
verticale 

ra/s 

Venti¬ 

lazione 

Osservazioni 

19 

9 3 °' I S" 

177 

51.0 

1 roio 


0.02 

3 -° 


Isoternia seguita da inver- 

20 


162 

5 1 • 1 

11 595 

— 


2-7 

O 

sione. 







- 0.09 


JU 


21 

9 57 ' 3 o" 

154 

- 50.8 

H 9 2 5 

— 

00.0 

i -5 


L’orologio del registratore 

22 

9 41' 08" 

146 

— 50.8 

12275 

— 


1.6 


si ferma e si rimette in 










moto solo a terra. 


Scala delle temperature 


Altezza in m. ... 77 

1 

0 

0 

L^S. 

1000 

1 500 

2000 

I 

25OO I 3OOO 

1 

3500 

4000 

Temperatura C° . . 

19.7 

IS.’, 

157 

13.0 

0 

IO.7 

7.8 

3.8 

- o -3 

-3.8 


Altezza in ni. . . . 

4500 

5000 

6000 

7000 

8000 

9000 

10000 

11000 

I 2000 

Temperatura C° . . 

— 4.8 

- 7 -i 

- 14.1 

- 20.8 

28.6 

39.2 

43-9 

- 51.0 

— 5O.8 


Direzione dei palloni alle varie altezze. 


X. 

h. 

Ora 

ni. 

s. 

Altezza 

ni. 

Direzione 

(verso) 

Osservazioni X 

h. 

Ora 

m. 

s. 

Altezza 

ni. 

Direzione 

(verso) 

Osservazioni 

I 

8 

25' 

00" 

(77) 


Partenza dei palloni. 

13 

8 

38' 

00" 

2390 

W n° N 


2 

» 

27’ 

00" 

465 

N 70" E 


>4 

» 

59’ 

00" 

2520 

W ii° N 


-> 

» 

28' 

00" 

655 

N 80" E 


'5 

» 

40' 

od' 

2675 

W ii° N 


4 

» 

29' 

00" 

810 

N 56" E 


16 

» 

41' 

od' 

2820 

W ii° N 


5 

» 

30 

00" 

910 

N 1 i n E 


J 7 

» 

42' 

00" 

2960 

W 8° N 


6 

» 

3 1 

00 

1000 

N 62° N 


18 

» 

43' 

00" 

3100 

W 7" N 


7 

» 

32' 

00“ 

1100 

W 35° N 


19 

» 

44 

00" 

3245 

W 6" N 


8 

» 

33’ 

00“ 

1300 

W 23 0 N 


20 

» 

45' 

00" 

3395 

W 4 0 N 


9 

» 

34 ' 

00" 

1540 

W 19° N 


21 

» 

46' 

00“ 

3540 

W 1“ N 


IO 

» 

35 ' 

00" 

1800 

W 19" N 


22 

» 

47' 

od' 

3695 

W 3 0 S 


11 

» 

36' 

00' 

2020 

W if N 


23 

» 

47' 

42" 

3830 

W 5'’ S 

Pregate (Casteg- 














gio) Provincia 

12 

» 

37 ' 

00" 

2190 

W 14° N 


24 


2 


(158) 

w 73” s 

di Pavia. 



































































BOLLETTINO DELLA SOCIETÀ AERONAUTICA ITA! JAN A 


137 


Lancio del 4 settembre 1907. 


Luogo della partenza, sua altitudine 
e ora della partenza. 

Istrumento impiegato . . . 

Natura, dimensioni, gas adoperato, 
forza ascensionale residua dei pal¬ 
loni. 

Caratteri del tempo al momento 
dell'ascensione. 


Direzione presa dai palloni . . . 

Nome, altitudine, distanza diretta e 
direzione del luogo di caduta. 

Durata dell’ascensione e velocità 
orizzontale media dei palloni. 

Altezza massima.. 

Temperatura minima registrata . 

Ventilazione. 

Osservazioni. 


Pavia, R. Osservatorio Geofisico, 77 m. s. 1 . del m., 8 1 ' 28'. - 
(t. m. li. C.). 

Registratore Bosch con doppio termometro bimetallico (Teisserenc 
de Bort) ed Hergesell (a tubo): N. 145. (V. lancio n. 3). 

Due palloni di caoutchouc in tandem del diarn. di 1800 e 1500 nini. 
-Gas idrogeno. - Forza ascensionale residua: gr. 3000. 

Nebulosità: 8. - Specie di nubi: Fr-Sr. - Velocità: ?. - Direzione: 
W 15 ° N. - \ ento al suolo: Ca. - Umidità relativa: 79 - Pres¬ 

sione: mm. 747. - Temp. 20°,o. - Temperatura due ore prima del 
lancio: i 6°,2; due ore dopo: 22°,6. - Massimo della vigilia: 24",2. - 
Massimo del giorno: 26°,8; minimo: 14L4. 

Si perdono nella nebbia alta (Fr-Sr) alle 8 h 29' 15" quasi vertical¬ 
mente. 

V isti cadere e ricuperati lo stesso giorno a Villa Fontana presso 
Budrio (prov. di Bologna). - Distanza diretta: km. 207 in dire¬ 
zione E 20° S. 

L’orologio del registratore si ferma prima della caduta e non è quindi 
possibile determinare la durata dell'ascensione. 

m. 12130. 

— 42°,o all'altezza di 9400 m. dal terni. Hergesell e — 447,6 all'al¬ 
tezza di m. 9775 dal terni. Teisserenc de Bort. 

Sufficiente fino ai 9500 m. poi debole. 

Correzione alle letture barometriche come dalla forinola indicata nel 
lancio del 23 luglio. 


N. 

Ov; 


Pressione 

Temperatura 

Altezza 

h. ni. 

S 

mm. 

Terni. 

T. do B. 

Terra. H. 

m, 

I 

8 28' 

00" 


20.0 

20.0 

77 

2 



7 2 5 

18.1 

l8.I 

335 

n 

•> 



701 

19.0 

19.0 

620 

4 



653 

16.1 

IÓ.O 

1225 

5 

0 33' 

30" 

613 

12.2 

I 2.0 

1 75 s 

6 



587 

10.3 

10.0 

2115 

7 



566 

5.6 

6.0 

2415 

8 



540 

3-3 

3-9 

2795 

9 

8 39' 

00" 

3 i 4 

1.0 

0.7 

319° 

IO 



481 


1.6 

3720 

I I 



457 

2.9 

— 3 6 

4130 

12 



431 

6.0 

5-5 

4590 

■3 

8 44’ 

30 

406 

8.0 

8.5 

5 °S 5 

14 



380 

- 12.0 

— 11.7 

5 5 55 

1 5 



360 

- 15.0 

— 14-7 

59 6 5 

16 



340 

■ i 7-5 

- 17.9 

6395 


Umidità 

Gradiente 

Velocità 

Venti- 


relativa 

m-AG u m. 

verticale 


Osservazioni 

0 

/ O 

m s 

I azione 

79 

O.74 

— 



9 2 

— O.3 I 

3-9 


Piccola inversione. 

50 

~T °- 5 ° 

4-3 



37 

0.73 

5 - 2 



37 

0.50 

6.4 



40 

1.50 

4.4 



43 


3.6 



46 

0.57 



0.68 

4.6 




d 


46 


4.8 

<u 



0.47 




54 

0.42 

6.5 



2 9 

0.54 

5.0 



2 7 

0.56 

5-5 



26 

0.70 

5.6 



2 4 

0.73 

6.1 



2 4 

0.67 

5.0 



2 4 

0.40 

5-3 































BOLLETTINO DELLA SOCIETÀ AERONAUTICA ITALIANA 


138 




Ora 

Pressione 

Temp 

crautia 

Altezza 

Umidità 

relativa 

Gradiente 

Velocità 

Venti- 

X. 







m* A* 0 0 ni. 

verticale 



h. 

m. s. 

nini. 

1 erm. 

T. de B. 

Terra, H. 

m. 

O 

0 

ni s 

Iasione 

*7 

8 

50 00” 

3 1 5 

20.0 

- 20.0 

6965 

24 

1.36 

6.8 


18 



302 

24.O 

24.4 

7275 

24 

0.72 

0 -7 

W 


19 



288 

26 5 

- 26.9 

7620 

24 

0.42 

4.! 


20 



275 

- 28.2 

- 28.0 

7950 

23 

1.07 

4.0 

CJ 

21 

8 

55 ' 3 ° 

263 

32.0 

- 31.0 

8265 

2 3 

0.63 

3.8 

V 







u 

22 



250 

34.0 

~ 3 3-3 

8620 

21 

0.67 

4.2 

y= 





1 

Os 




c n 

23 



237 

- 3 5-9 

8990 

21 

1.14 

4.4 



24 



223 

40.0 

44.fi 

4*2.0 

9400 

21 

0.50 

4.2 


25 

9 

01 30 

211 

- 41.0 

9775 

21 

- 0.54 

3.8 



26 



1 99 

42.5 

- 40.9 

10170 

21 

0.12 

3.0 


27 



187 

42.5 

40.0 

10590 

2 I 

0/0 

5 -' 


28 

9 

06' 30” 

180 

— 43-5 

— 44.6 

— 42.0 

10850 

21 

0.26 

3 -i 

(V 

29 



174 

- 42.0 

11075 

20? 


2.8 

~o 




169 




-0.55 


CJ 

30 



- 43-5 

- 40.9 

11275 

20 

0.00 

2.4 



31 



162 

— 45-5 

- 40.9 

11560 

20 

0.00 

3-4 


32 

9 

12 00 

156 

43-5 

- 40.9 

11820 

18 

0.3 6 

3 -i 


33 

9 

13' 22" 

140 

44.6 

42.0 

12180 

18 

3.8 



Osservazioni 


Temp. minima al terni 
Hergescll. 

Temp. minima al terni. 

Teisserenc de Bort. 
Principio della grande 
inversione. 


11 diagr. prosegue ma è 
manifesta l'azione dcl- 
P irradiamento solare 
sul termografo. I pal¬ 
loni pianeggiano circa 
un'ora! L’orologio de 1 
registratore si ferma 
prima della discesa. 


Sfilisi delle temperature 


Altezza in m. . 

77 

500 

1 000 

1500 

2000 

2501 

3000 

3500 

4000 

Terni. T. de 13 . . . 

Temperat. C . . . 

Terni. H. ... 

20.0 

18.6 

17.2 

14.1 

IO.9 

5 -i 

2.1 

- 0.5 

— 2.5 

20.0 

18.6 

17.1 

14.0 

10.6 

5-5 

2.2 

- 0.6 

3.° 


Altezza in ni. . . . 

4500 

5000 

6000 

7000 

8000 

9000 

10000 

11000 

12000 

Terni. T. de B. . . 

Temperat. CP . . 

Terna. H. . , . 

- 5-4 

-7.8 

- 15.2 

- 20.4 

- 28.8 

- 36.6 

- 43-4 

- 44-6 

( - 44-0 

- 5 -i 

- 8.2 

— 1 5.0 

- 20.5 

- 28.5 

- 36.1 

41.0 

42.0 

( — 4 1 • 5 ) 


Doti. Gamba Pericle. 
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Cronaca Aeronautica 


Ascensioni in Italia. 

Roma 26 aprile 1908. • - Aerostato Fides IV. (900me. 
aeronauti Sig. Steffanini, pilota, lng. Galletti. Discesa 
a . . . 

Roma, 28 aprile 1905. — Aerostato bides 1 1 , 1250 me., 
gas illuminante; aeronauti, dottor Helbig, pilota, Si¬ 
gnor Origoni. Discesa a Termoli sull’Adriatico. 

asti, 10 maggio 1908. - Alla presenza di S. A. il Conte 
di Udine, ebbero luogo le seguenti ascensioni: 

Aerostato Condor, 900 me. gas illuminante: aero¬ 
nauti, sigg. Celestino Usuelli, pilota, Giulia Strada 
Borsalino, Bice Vaccarino. Adelina Moro. 

Aerostato Alitano, 2000 me. gas illuminante: aero¬ 
nauti Cap. Frassineti i, pilota, Avv. Grassi. Avv. Moro, 
Paolo Vaccarino. 

Aerostato l 'enti, 1200 me. gas illuminante, aero¬ 
nauti, sig. Erminio Floii, pilota, Avv. Ballario. 

Aerostato .S Cantarellina, 1000 me. gas illuminante: 
aeronauti, sigg. Carlo Crespi, pilota, A vv. Pietro Morese. 

Aerostato Scimeli , 600 me. gas illuminante, aero¬ 
nauti, sig. Mario Borsaiino, pilota. 


L>. Delagrange in Italia. 

Un gruppo di fautori dell'aviazione di Torino, in 
seguito ai records del Delagrctnge e del barman, ha 
pensato di iniziare un vivo movimento in Italia, con 
scopi sopratutto speculatori ed industria i, e siccome ha 
trovato favorevole accoglienza presso alti personaggi in 
Torino, Milano e Roma, accoglienza avente più carattere 
seientilìco e di curiosità ha cercato altresì di costituire 
nelle tre città sunnominate, una associazione promotrice 
degli studi d’aviazione. Il Club aviatori, formatosi in 
Roma fin dal dicembre 1907, fu esso pure sollecitato a dare 
appoggio morale e materiale all’iniziativa del gruppo 
torinese, iniziativa cui aderirono naturalmente quei 
che già avevano applaudito alla costituzione del Club 
aviatori di Roma. Il gruppo di speculatori torinese ha 
pensato che a facilitare il raggiungimento dei propri 
fini, avrebbe contribuito molto un ciclo di esperienze, 
da eseguirsi dal Delagrange nelle città di Torino, Mi¬ 
lano e Roma. Fu così che, mediante compromesso, il 
Delagrange terrà il suddetto ciclo tra maggio e giugno, 
ciclo ritardato per la disgrazia avvenuta al Delagrange 
il 2 maggio e che avrà principio a Roma il 24 maggio. 
Ci auguriamo che i concetti speculativi, che mossero 
il gruppo torinese a tanta impresa, si realizzino avendo 
di mira il vero e sano interesse nazionale, tanto più 
che nulla sarebbe più dannoso all’attivo movimento 



Aeroplano Blanc, 


Comunicate in ritardo: 

Padova, 8 febbraio 1908. Aerostato T ludo, 500 me., 
gas illuminante; aeronauti Sigg. Nino Piccoli, pilota e 
E- Compostella. Discesa tra Poiana e Ferino ; ripartito 
solo il Sig. Piccoli con una velocità di 80 km. all'ora 
ridiscende presso Abano. 

Padova, lOfebbraio 1908. —Aerostato 1 cucio 500 me , 
gas illuminante; aeronauti Sigg. Nino Piccoli, pilota, e 
A. Sammartini. Discesa a Camposampiero ; ripartito 
solo il Sig. Piccoli, raggiunge m. 3500 c discende a 
Padova. 


Aviazione. 

Aeroplano Delagrange II. 

- "leggio. — Causa un urto dell’ala destra contro 
il leueno, l’aeroplano precipita subendo gravi avarie 
all elica, alle ruote portanti ed al timone orizzontale. 


aeronautico italiano di una iniziativa industriale pre¬ 
cipitosa e poco riguardosa dello stato embrionale in 
cui si trova la tecnica delle costruzioni aeronautiche 
in ispecie nei riguardi dell’aviazione. 

Monoplano Gasìambide-Mengin. 

2 maggio. — Esegue prove soddisfacenti al motore. 

Aeroplano Blanc. 

E stato descritto nel numero precedente del Bollet¬ 
tino : in attesa di maggiori particolari ne diamo la figura 

IO maggio. — Compie delle prove che consigliano 
il cambio di due carburatori nel motore. 

Aeroplano lìoescli-Seu#. 

Ed. Seux. il cui monoplano fu descritto già nel Bol¬ 
lettino pag. 369 anno 1907, si è unito al Sig. Roesch per 
costruire un aeroplano, di cui assieme alla figura, diamo 
le caratteristiche principali. 

Consta di due piani sostentatori paralleli misuranti 
ni. 10 d’apertura su m. 2 di larghezza : cioè la superbi- 
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eie portante è di mq. 40. Nella parte anteriore vi è un 
timone orizzontale di profondità: in quella posteriore 
un timone orizzontale stabilizzatore; superficie dei ti¬ 
moni mq. 10. Un altro timone, verticale, ad angolo retto 




con quello di stabilità, dà la direzione. Il motore da 50 
cav., 12 cilindri, con alette, pesa kg. 130; avanti, vi è 
una coppia di eliche trattive a 2 palette, del diametro 
di m. 2 c con un passo di m. 1.20; coteste eliche ruo- 


dal loro punto d’unione, le due ali formano una parte 
sostentatrice mobile, indipendente dalla parte fissa: 
dei montanti sono disposti in maniera da assicurare 
l’equilibrio traversale. Dietro, una semplice trave ter¬ 
mina con una cella stabilizzatrice, nell’interno della 
quale vi è il timone di profondità: accanto si trova il 
timone verticale di direzione. Le ruote di sostegno del 
l’apparecchio sono tre, di cui quella posteriore è mu¬ 
nita di freno. 

Il motore R. E. P. da 35 cav. ha 7 cilindri disposti 
a ventaglio: l’elica di trazione del diametro di m. 2.20 
possiede due alette. Il peso complessivo del monoplano 
è di 300 kg. 

23 aprile. — Compie le prove del motore, che rie¬ 
scono ottime. 

Aeroplano 'Dufau^i. 

I fratelli Dufaux eseguono esperienze col loro aero¬ 
plano; la caratteristica principale del medesimo è il 
motore con 20 cilindri che pesa 85 kg. pur essendo ca¬ 
pace di fornire 120 cav.; i 20 cilindri sono divisi in 5 
gruppi disposti assai bene. 

Un nuovo aeroplano 

A Rouen, il sig. Guilbaud pare stia eseguendo, con 
successo, delle prove con un modello ridotto di un 
aeroplano di nuovo tipo: farà presto esperienze con 
un apparecchio in grande. 

Aeroplano Goupy. 

II sig. Goupy inizia la costruzione di un aeroplano a 
tre superficie sovrapposte, tipo Chanute: l'apertura è 
minore di quella degli aeroplani Farman e Delagrange: 
il motore da 50 cav. è della fabbrica Renault. Il si¬ 
gnor Goupy erede che il suo aeroplano avrà una sta¬ 
bilità perfetta. 



Monoplano AulTm-Ordt. 


tano in senso inverso e compiono 1000 giri al T. 1 pro¬ 
pulsori stanno nel punto dove il centro di pressione 
coincide col centro di spinta e ciò per ottenere la mi¬ 
gliore stabilità. Le ruote di sostegno sono tre fisse ad 
un parallelogrammo mobile su due assi. Superficie to¬ 
tale, kg. 450. 

Monoplano A uffm-Ordì 

Questo nuovo monoplano è costituito da un unico 
piano leggermente concavo verso l’alto alle estremità 
delle ali; apertura, m. 8; superficie mq. 20. A m. 1.20 


Aeroplano Fritzsche. 

Si annuncia che il tenente di vascello Fritzsche co¬ 
struisca a Kiel un aeroplano avente una . superficie di 
32 mq.; il motore da 70 cav. azionerebbe un’elica po¬ 
sta avanti l'apparecchio. Tutto dovrebbe essere pronto 
per il 1° giugno, onde partecipare al Concorso di Kiel 
del 28 giugno. 

Aeroplano F. W. hanchester. 

Dal periodico k'iiowledge , maggio 1908, togliamo no¬ 
tizia d’un brevetto di F. W. Lanchester preso il 12 marzo 
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1908. Si tratta d’un aeroplano, di cui la lìg. 1 è una 
proiezione verticale, la fìg. 2 una orizzontale ; la fig. 3 
è una sezione della superficie alare e la fig. 4 mostra 
un particolare. Le ali A sono costituite da una serie di 


Una macchina volante russa. 

Gli III. Aeronautische Mitteilungen annunciano che 
un certo signor W. W. Tatorinow fa costruire un ap- 



Monoplano A u firn - O r d t. 


triangoli .I 1 .1- ,1 :1 connessi coi travetti A i A 5 A B : tutto 
il sistema è rinforzato colle diagonali a ; le parti A 7 A 8 
sono disposte verso l'alto a 30°. Il motore è in B e so- 



Aeroplano Lanchester. 


stenuto da una struttura C a tubi: la coda E è portata 
dai pezzi A ed ha delle alette E 4 verticali per ottenere 
una certa stabilità. Invece del piano E si possono usare 
due piani EE (linee punteggiate); le ruote da bicicletta 
D sono orientabili ; le eliche in numero di due stanno fra 
la coda ed il corpo dell’aeroplano. 


parecchio speciale del peso di kg. 4320, con uno sforzo 
di trazione di kg. 1280: la velocità dovrebbe essere di 
30 metri al secondo. 

L’apparecchio è simile nell’apparenza ad un sotto¬ 
marino : è lungo m. 13 e largo m. 6; nella parte centrale 
vi è il motore, sul davanti una nicchia per tre persone ; 
dietro, si trova una piattaforma: lungo i fianchi corre 
una galleria di comunicazione. Tutto ò d'acciaio . 

Il signor Tatorinow afferma ehe si è valso per il suo 
lavoro di tre cose : 

1 d’un principio nuovo di acrodinamica; 

2) d’un motore di gran potenza e piccolo peso ; ogni 
cavallo di forza solleverebbe 12-16 kg., detraendo il peso 
dell’apparecchio volante ; 

3) della regolazione automatica dell’equilibrio. 

Le prove con modelli parrebbe siano state ottime. 

Aeroplano Moore-Brabazon. 

E del tipo Chanute ed ha un motore Buche/ da 24 cav. ; 
eseguirà le esperienze fra poco nell’autodromo di Broo- 
klands. 

Un aeroplano brasiliano. 

A Rio Janeiro, informa il Bcrliner Allgemcin Au- 
tomobil Zeituug, il signor Alvarcz Sylvia Penteado 
costruisce un aeroplano fornito di un motore leggeris¬ 
simo R. E. P. da 50 cavalli. 

Elicoptero Cornu. 

L’Acrophile del 15 aprile pubblica una relazione di 
Paul Cornu sul suo apparecchio, che è bene conoscere. 

Come si osserva nelle fotografie, la struttura di so¬ 
stegno (vedi anche le descrizioni fattene dal Bollettino 
1906 pag. 248-327) ha la forma di un V molto aperto 
costituito da un grosso tubo e da sei stelle pure in tu¬ 
betti d’acciaio: si hanno quattro ruote di bicicletta; 
lunghezza, m. 6,20; peso, kg. 50. Al centro, il sedile per 
l’aviatore ed il motore che, mediante cinghia lunga 
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m. 22, larga mm. 100, aziona due eliche a due alette del 
diametro di in. 6; le pale (lunghezza m. 1,80, massima 
larghezza 0,90; sono unite a snodo ad u a puleggia del 
diametro di m. 1,80 in lamina d'acciaio dello spessore 
di 1 mm. e della larghezza di 100 mm. Le pulegge, che 
permettono di regolare il passo, sono montate su mozzi 
in alluminio cui fanno capo le braccia delle eliche, 
aventi una ossatura in tubi d'acciaio ricoperta di seta 
al caoutchouc ed una forma quale nelle vignette : le 


Nelle prime prove, l’elicoptero oscillava appena il 
motore si poneva in moto : il Cornu vi ovviò col di¬ 
sporre 55 gr. su un'elica e 75 gr. sull’altra; dopo venne 
la volta della cinghia che cominciò a slittare. Cionono¬ 
stante il 31 agosto 1907, la macchina si sollevò sola : 
il passo delle eliche era di m. 2,70; il motore dava 750 
giri, le eliche 70. Si caricò allora l’apparecchio di 50 kg., 
ma la cinghia riprese lo slittamento : provate tre cin¬ 
ghie diverse e fatto più grande il diametro della pu- 



Elicoptero Cornu. 


pale hanno di per sè una debole resistenza e carican¬ 
dole con fogli di piombo è possibile equilibrare la forza 
di sollevamento colla forza centrifuga: il peso di un 
elica completa è di kg. 24,500. 

Per quel che riguarda la propulsione e la direzione, 
sotto le eliche si trovano due piani (lunghezza m. 2,50, 
massima larghezza m. 0,60) costituiti dal solito insieme 
di travetti vuoti d’acciaio protetto da seta: cotesti 
piani, ruotando attorno ad un asse orizzontale, ricevono 
sotto angoli diversi ed in diverso modo gli urti della 
massa d’aria agitata dai propulsori, dando luogo alla 
spinta in avanti ed alle variazioni di rotta: peso di 
quest’ultimo sistema: kg. 9. 


l e £Sìa moti ice (18 cui.), il 27 settembre, si alzarono 
235 kg.: le eliche con pivano 85 giri, il motore 850: il 
passo era di m. 3. Si completò quindi l’elicoptero in tutti 
i suoi organi ed il 9 novembre si poterono sollevare 260 
kg., compresivi 57 kg. rappresentanti il peso dell’avia¬ 
tore ; però la cinghia tornò a slittare: si decise di cir¬ 
condare la puleggia motrice con caoutchouc ed il 13 no¬ 
vembre la macchina sollevò il Cornu a 30 centimetri 
dal suolo rimanendo sospesa poco tempo causa lo slit¬ 
tamento di cui sopra: le eliche davano 90 giri, il mo¬ 
tore 900. Lo stesso giorno, ripresi i tentativi, l’appa¬ 
recchio s’inchinò innanzi in maniera sì pericolosa che 
il fratello dell'aviatore si attaccò allo chassis per fare 
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equilibrio ed il tutto, cioò 328 kg., fu alzato a m. 1,50. 
In seguito continuarono le esperienze con varia fortuna 
lino al 3 marzo 1908, epoca nella quale si riuscì ad eli¬ 
minare lo scivolamento della cinghia usandone una 
sottilissima: tuttavia l’elicoptero era già guasto in 
parte per le ininterrotte prove, 

Il sistema di propulsione fu adoperato a terra e pa¬ 
reva buono per una velocità di 12 km. all’ora, la quale 
velocità si potrebbe accrescere aumentando il passo ed 
il numero di giri delle eliche sostentatrici. 

I risultati tecnici sono : Peso sollevato, 2o0 kg. ; po¬ 
tenza sviluppata 13 cav. ; superficie di sostentamento 



Funzionamento del sistema di direzione dell'elica. 


6 mq. ; trazione offerta dai piani, 5 kg. in media; forza 
ascensionale assorbita dalla reazione verticale dell'aria 
su cotesti p.ani, 7 kg. Vedi Nota-*). 

Concludendo: la grandezza delle dimensioni e la leg¬ 
gerezza non sarebbero indispensabili, ogni cosa dipen¬ 
dendo dal motore, dalla trasmissione e d sIle eliche in 
ispccie. P. Cornu è convinto che un elicoptero con 
eliche metalliche, piccole e rapidissime hanno da of¬ 
frire ottimo successo, e su queste basista costruendo 
un secondo apparecchio. 

(*) A. </. ‘li,. - Motti-imo in guardai i lettori contro le spe¬ 
ranze del Cornu di ottenere un buon risultato dal suo strano 
sistema propulsivo, il quale, invece di avere un organo determi¬ 
nante ed usufruente direttamente una reazione del mezzo aereo, 
applica 1 organo in questione a reagire sul mezzo messo in moto 
da altro organo indipendente dal primo. Strano sistema da cui 
dipende appunto che la reazione verticale dei piani sottoposti al 
vento proiettato dalle eliche sostentatrici riduce di assai il rendi¬ 
mento delle eliche stesse, riduzione di rendimento cui si aggiunge 
anche quella dovuta alla resistenza dei piani stessi al sollevarsi 
dell apparecchio, diminuzioni di rendimento che andranno a mag¬ 
giore scapito della forza motrice disponibile. 


Dirigibili. 

li dirigibile “ Tfepub/ique „ 

Il dirigibile Republiquc che l’aerodromo Lebaudy ha 
costituto per lo Stato sarà consegnato alle autorità mi- 
Utaii il giugno prossimo : questa aeronave ricorda nelle 
sue grandi linee il Patrie ; il volume solo è più grande: 


3650 me. 11 motore Panhard è da 75 cav. È probabile 
che il dirigibile Republiquc sia destinato alla piazza 
forte di Toul. 

'Dirigibili Bayard-Clemenf. 

L’industriale A. Clemcnt fa costruire un dirigibile 
di forma lenticolare, che sarà pronto per la fine del cor¬ 
rente anno. Nel tempo stesso, per la società Astra ne 
ha impostato in cantiere un secondo di dimensioni or¬ 
dinarie, il quale sarà fornito di un motore da corsa da 
120 cav. circa e con un alesaggio di 168 m/m. Quest'ul¬ 
timo dirigibile, che realizzerà tutti i progressi della 
scienza aeronautica, dovrà avere una grandissima ve¬ 
locità. 


Motori leggeri per aeronautica. 

Motore Mtesse - Questo motore, studiato su principi 
nuovi, può sviluppare 120 cav. a 1500 giri e non supera il 
peso di 94 kg. : ma quel che è notevole, è che esso sembra 
capace di funzionare di continuo per molto tempo senza 
inconvenienti di sorta. 1 cilindri in numero di dodici 
(alesaggio 110 m m, corsa 120 m/m) sono disposti a stella 
e mettono in moto sei bielle fisse ad un'albero a due go¬ 
miti : questi cilindri sono forniti di alette 1<>n^mulinali 
e di camicia entro la quale l’aria è aspirata da un ven¬ 
tilatore collocato sull albero medesimo del motore. Le 
due valvole della distribuzione hanno un’unico comando 
c si aprono in una camera esplosiva semisferica: l’ac¬ 
censione può a\ venire sia per un magnete che per ac¬ 
cumulatori. 

Un nuovo combustibile per motori - (ili ///. j cro¬ 
llali lische Mitteiluugeu pubblicano la notizia che un 
chimico tedesco ha trovato un nuovo combustibile 
Rapititi!, il quale presenterebbe parecchi vantaggi sulla 
benzina : è inodoro, più polente di questa ultima. Si in¬ 
fiamma con facilità maggiore e tuttavia è meno perico¬ 
loso: ha un peso specifico ini 720-850, il punto di 
ebollizione tra 51) 70° c. Col Rapidin il costo del ca¬ 
vallo ora sarebbe di era. 7,3b mentre colla benzina è per 
adesso di cm. 10,80. 

Cronaca Scientifica 

Ikpcriniciili aerodinamici di IV. |g. |» ar . 
sotis. — 11 lite .1 eronaulical Journal , Aprile 1908 , 
pubbblica una relazione di \Y. B Parsons su alcune 
prove da lui eseguite, le quali hanno un certo interesse. 
Mediante un motore elettrico, il signor Parsons ha fatto 
ruotare un albero verticale sostenente un elica, costi¬ 
tuita da una specie di coppa metallica, cui venivano 
fissate le alette a settore, sotto angoli diversi. Vi erano 
cinque paia di alette, però ogni paio era di un’assoluta 
identità sia in peso che in grandezza, in modo che il 
propulsore risultava perfetto in ogni parte: è da av¬ 
vertire che con opportuni anelli di rame si poteva au¬ 
mentare la massa dell’elica, rimanendo costante la su¬ 
perficie delle palette. 

Su un foglio di carta che si svolgeva su un tamburo, 
nel solito modo, era descritto il diagramma delle velo¬ 
cità relative aU’elica : un orologio dava il tempo. Cosi 
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si fecero diverse prove, per una certa potenza del mo¬ 
tore e per quel certo numero di secondi : dapprima si 
disposero le alette normali alla direzione del moto, ogni 
aletta rappresentando un settore di 43°, poi si variò 
l’inclinazione e l’angolo delle pale, il peso del propulsore 
la potenza motrice. Dai grafici ottenuti si sforzò il Par¬ 
sons di tran e delle formule matematiche, ma vi rinunciò 
causa la difficoltà del problema, e si volse allora a cer¬ 
care qual fosse la migliore inclinazione delle alette. 

Intanto l;t resistenza, tenuti fermi gli altri fattori, 
dipende dal seno dell’angolo d’inclinazione e si avrebbe 
per essa una sinusoide : paragonando fra loro le due 
curve, quella dei seni e quella esperimentale, è facile 
vedere che vi sono delle differenze, dovute proprio a 
quei certi altri fattori supposti invariabili. Le differenze 
sono massime nel caso di palette disposte a 22°. 

Applicato al motore un freno che permettesse deter¬ 
minare la sua potenza, a 22° si trovò il numero di ca¬ 
valli necessario perchè l'elica si sollevasse : e questo 
numero dì cavalli risultò insufficiente per 30” e per 20”. 

liceo una tabella con alcune cifre: 


Angolo 

Corrente 

al motore 

Frenato 

Numero 

di giii 

Posizione dell'elica 

22° 

32 C. p. 

si 

160 

sollevamento 

30° 

3 1 » » 

no 

— 

risultato negativo 

30 ° 

37 » 

si 

11 7 

sollevamento 

45 ° 

37 ,, » 

no 

— 

risultato negativo 

45 ° 

48 » .> 

no 

1 ?8 

sollevamento 


Al disotto di 20°, l’elica non si alzò per nulla : tra 
20” o 30° il sollevamento fa continuo ed in senso per¬ 
pendicolare : sopra 30°, fu incerto ed oscillante Aumen¬ 
tando la potenza del motore tra 20° e 30°, l’elica si elevò 
in direzione verticale, al disopra di 30° obliquamente se¬ 
guendo una traiettoria impossibile a determinare a 
priori. 

Collo spoglio dei risultati avuti in moltissime prove 
si venne a concludere che il 21° è il maximum per riu¬ 
scire nel fine prefisso. 

Altro punto che si cercò di chiarire dallo stesso 
esperimentatore, fu di vedere se 1’ inclinazione di ogni 
elemento della pala debba rimanere la medesima o no 
a partire dalla periferia verso il centro. Già il soggetto 
nel Congresso aeronautico internazionale di Chicago del 
1893 era stato stato svolto dal signor Hastings, il quale 
aveva posto il principio che le parti delle alette incli¬ 
nate di un angolo più grande di 35” non hanno alcuna 
efficacia. 11 signor Parsons procedette in tal modo : si 
valse di una sfera sospesa ad un filo e questa sfera 
spostò lungo la pala dell'elica ruotante, osservando con 
opportuni mezzi, gli effetti predotti dalla massa d’aria 
in moto ; constatò così che il luogo di massima pres¬ 
sione giungeva a fl ' e dal centro, il che si comprende es¬ 
sendo in quel punto notevole la larghezza dell'ala; ma 
quel che non si comprende è che la pressione sulla 
sfera diminuiva di assai avvicinando i al centro e per 
uno spazio discreto. Insomma una certa area della pala 
potrebbe essere tolta senza apprezzabile perdita nel¬ 
l’effettiva potenza dell’ elica : allora 1’ inclinazione di 
quest’area si deve fare la più piccola possibile, e l’in¬ 
clinazione stessa scemare gradatamente allontanandosi 
dal centro di pressione. 


Terzo problema fu la superficie che deve darsi al 
propulsore; si usarono cinque paia di palette: 
un paio a semicerchio, 

» ’ » settore con angolo di 120°, 

» » » » » » » 90 °, 

» » » » » » » 60 °, 

» » » » » » » 45 ”, 

il raggio essendo il medesimo per ogni paio, i risultati 
furono i seguenti, trascurando il primo paio col quale 
si ebbe instabilità: 


<u 

’S) 

Area 

1 (pollici) 

1 Peso 

(Grains) 

0 c 

v. 3 

V . r 
-V àc 
b c 

Peso 

totale 

« 

s • 

ii 

Su 

Numero 

di 

rivoluz. 

Osservazioni 

1 20° 

38,72 

S 7 6 


>76 

5 6 

82,46 

l’elica 

non si sollevò. 

90“ 

21 ,66 

>1« 

28 

>) 

» 

» 

rimase sospesa 

60“ 

18,90 

SI» 

28 

- 

• 

>> 

non si sollevò 

45 ° 

I I ,20 

4 4 ?' 

IOO 

*> 

>> 

» 

» >> » 

45 ° 

I 1,20 

4,8 

2.3 

476 

„ 

» 

si soli, e restò so- 








[spesa, 


Si ricava con ciò che per ottenere il maggiore effetto 
l’area dell'elica ha da essere poco più di un terzo di 
quella virtuale. 


?er quel che riguarda il numero delle pale gli espe¬ 
rimenti del Parsons coincidono con quelli del Langlcj-, 
del Maxim, e con altri eseguiti a Copenaghen: ossia è 
ottima l'elica a due alette soltanto, però se T energia 
di cui si dispone è molta e si tratta di propulsione, un 
numero più grande di alette è da consigliarsi. 

La natura della superficie ha la sua importanza e lo 
studioso americano vide che, se con superimi piane, 
lisce, occorrevano 120 giri per 10 secondi, con superimi 
embricate era necessaria una velocità superiore, onfe 
sollevare lo stesso peso ; fatto poi un foro in ciascuna 
pala, si ottenne nella potenza richiesta dall’ elica per 
alzarsi, un certo miglioramento, che però scomparve 
allargando i fori. 

La seta, che ricopriva la struttura delle pale, in una 
di questa fu resa cosi lenta che nella rotazione, for¬ 
mava una cavità: ebbene, il Parsons dovette abbassare 
a 15” l’inclinazione di quella pala mentre l’altra restava 
a 22” onde ottenetegli stessi effetti di prima. Deipari, 
eliche a superficie porosa fecero cattiva prova. 

Ricerche diligenti non mancarono sulla velocità e 
sulla potenza per conoscere Luna, e 1’ altra rispetto al 
sollevamento del propulsore con alette sempre a 22°: 
la tabella dà queste cifre : 


Peso 

dell’elica 

(grains) 

Tempo 

Numero 
di giri 

Potenza 

Osservazioni 

448 

20.5 n 

J 

80 

8 libbre e io once 


200 

) 

13 per 1" 

su 6 pulegge 


— 

20 sec. 

i 

240 

12 per 1" 

motore 

sollevamento 

— 

20 sec. 

1 

360 

18 per 1" 

motore 

assai in alto 

— 

20 sec. 

) 

) 

304 

1 >,2 per 1" 

motore 

ottimo sost. 

) 4 « 

io sec. 

J 

) 

137 

13,7 per 1" 

motore 

sollev. medio 


Wenham trovò una forza di 60 piedi-libbre per mi¬ 
nuto onde alzare 396 grains, ossia 3 IIP per ogni lOOlib- 
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Ere ; esperimenti su larga scala hanno mostrato che un 
cavallo può sostenere un peso di 33 libbre, il che si ac¬ 
corda con quanto concluse Wenham. 

L’esperienza fu ripetuta sotto altra forma per gli 
scopi di cui sopra facendo uso di pesi e di pulegge, Lcco 
il calcolo : 


Superfìcie delle alette dell’area totale virtuale; 

Loro inclinazione. 

Numero dei giri dell’elica a sollevamento medio 
Numero dei giri del motore pesato 
Diametro della puleggia pollici . 

Tempo, secondi . 

Area delle pale pollici q. . 

Carico sull’albero, grains . 

Peso dell’elica » . 

Spazio percorso.17.8.9 ~ poli. 

„60 . ... 

Lavoro - 17 , 8.9 - 1620. — gratns-piedt per 
548.33000 

- = 46,46 libbre per cav. 

17,8. 0,9 - 1620.5 


0,38 

22 ° 

137 

178 

0,9 

10 

21,66 
1620 
543 
per T 
E 


Ricorrendo alla sfera sospesa al disopra dell’ elica 
ruotante, si muoveva essa sfera entro un cono la cui 
base era l'elica medesima, mentre il vertice variava a 
seconda l'inclinazione delle pale. 

A 90° e 80", la pallina posta superiormente al pro¬ 
pulsore ad una distanza pari al raggio di questo, non 
si agitava, a 70° cominciava ad oscillare leggera, a 

O 

60° descriveva un cerchio del diametro di di pol¬ 
lice, a 50° il diametro arrivava ai ^ di pollice, a 40° ai 

5 14 . 4 

-y 0 a 30” a 2 pollici, a 20° ai ed a 10" ai 

È noto come si attribuisca il sollevamento del pro¬ 
pulsore alla differenza di pressione che esiste fra le facce 
superiori e quelle inferiori delle alette : verso l’alto si 
ha una rarefazione, in basso un aumento di pressione; 
ora avendo collocato un braccio del manometro a mer¬ 
curio sopra l’elica che compiva 20 giri al secondo, ed 
un braccio sotto, non si ebbe alcuna differenza note¬ 
vole. 

Riguardo alla cavitazione le prove di Copenaghen 
portarono a concludete che, se l’apparecchio si alza, 
ciò è dovuto alla cavitazione ed al succhiamento, che 


si verificano a causa della forza centrifuga ; questo non 
ammette il Parsons. Egli coprì la sua elica con una 
campana di vetro dove vi erano delle piume : le piume, 
appena il propulsore cominciò a ruotare si spinsero 
lungo le pareti del recip ente, però quelle delle più pe¬ 
santi, che si trovavano verso le pale, furono attratte 
verso il centro e da qui di nuovo verso la periferia : 
comunque l’esperienza non an.òpiù in là. 

All’ultimo il Parsons fece girare dei piani inclinati 
c, dopo ripetute prove, concluse che le velocità di essi 
piani danno luogo ad una relazione armonica quando 
gli angoli d’inclinazione sono in progressione aritmetica. 
Egli deduce una formula in proposito in tale modo. 

Sia l’equazione della curva della velocità: 


1 


ed 34 3'a 3’.i siano le ordinate corrispondenti alle ascisse 
v — li), x, (x h). Allora: 


a i A:i y-i 

cioè ; f (.v - h) + / (x + /;) = 2 / (,v) 
e questa eguaglianza ha da ritenersi valevole per tutti 
i valori di .v e di h. 


Ricorrendo al teorema di Taylor, si ha : 

2 { f (-V) + £ r (-V) + . (-V) + etc. j = 2/ (.v) 

per cui : f (.v) = j (.v) — etc. — O 

le quali ultime sono soddisfatte f" (.v) O e questa 
condizione è necessaria dopoché si è detto valere la 
relazione di prima per tutti i valori di h. E se 

= O f (-v) = a x + b 

d x 1 

che è l'unica forma possibile per f(x). In conseguenza 
~~ a x + b 

è l'espressione della curva su nominata a e b sono delle 
costanti arbitrarie. 

Vale la pena di vedere se l'angolo di massima effi¬ 
cienza, si può trovare matematicamente : si consideri 


a x -)- h sen x 

Di più 

- 1 -L— = O 

se» .v a x — b 
cos x _ a 

sen 2 x ( a x -f- h)- 
{ti x -|- b)* cos x = a sen- x 
/ a V, -s cn‘ l x 

( A ' + h )' C0S - V = » 

Nella progressione da 30 a lo5 

— = 20 - = 3300 

a a 

(x 4- 20)-’ cos v = 3300 sen* x 

Le quali curve si intersecano tra 68° e 70" : colle ta¬ 
vole si trovai che 

se .v = 68° (.v 4 - 20) 2 cos x > 3300 sen* x 

» x — 6'-° (.v 4- 20) 2 cos x > 3300 sen 2 .v 

e la radice dell’equazione sta fra questi due valori. 

Sembra però probabile che l'angolo di massima e Hi - 
cienza non corrisponda ad una determinata inclinazione 
delle pale, ma che vari fra certi limiti, la variazione 
dipendendo dalle costanti a e b nell'espressione 

1 

a x 4- b 

Riassumendo : 

I — La p tenza essendo costante, si ha il massimo 
effet o quando le pale di un'elica sono inclinate di un 
angolo prossimo a 22° rispetto alla direzione del molo. 

II — Se le pale hanno la forniti di piccoli settori, il 
punto di massima pressione per una data ve ocità ed 

inclinazione, si trova a ° dal centro : a partire da tale 

6 

punto Iti pressione declina gradatamente verso il cen¬ 
tro, con assai rapidità verso la periferia. 

Ili — L’area effettiva delle alette ha da essere 
di quella virtuale e anzi meno che più. 

IV — E bene che l’elica sia a due pale, però se la 
potenza disponibile è grande e l’elica serve per la pro¬ 
pulsione aerea, allora è indicato un numero maggiore 
di pale. 

V — Altre condizioni rimanendo costanti, una su¬ 
perficie liscia per le pale vai meglio di una perforata 
o embricata. 

VI — Se la superficie della pala forma un ventre, 
l'angolo d’inclinazione deve essere diminuito. 

VII — La potenza richiesta perchè l'elica s’innalzi 
e resti sospesa è in ragione di 46 libbre per cavallo. 

Vili — La differenza di pressione sotto e sopra di 
una elica ruotante è potenziale ed, a velocità moderata, 
tale differenza non è apprezzabile. 
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IN — La resistenza offerta dall’aria ad un piano 
ruotante inclinato rispetto alla direzione del movimento, 
varia coll'angolo d’inclinazione in tal modo che le ve¬ 
locità sono in progressione armonica quando gli angoli 
d’inclinazione sono in progressione aritmetica e la re¬ 
lazione è data dalla foratola. 

1 

~ a x -f- b 

dove .v è l’angolo d’inclinazione, y la velocità (in nu¬ 
mero di giri), a e b costanti arbitrarie dipendenti dalla 
potenza usata a produrre il movimento. 


.Sui motori por aviazione. Il signor Maillard 
osserva nella Vie Automobile , 28 marzo 1908, che l’unico 
scopo, cui si tende, nella costruzione di motori per aero¬ 
nautica è di rendere il più grande possibile il rapporto 
fi a la potenza ed il peso, togliendo o modificando op- 
portunatamente le diverse parti del meccanismo. 

Volante — Manca in alcuni motori. Ciò che si può 
criticare nei motori odierni è il numero esagerato di 
cilindri, per cui inconvenienti d’accensione, di tubola¬ 
tura, di carburazione e soprattutto di rendimento; sem¬ 
brerebbe quindi opportuno ridurre il nun ero suddetto, 
nel caso si potesse ottenere un volante efficace, però 
leggerissimo-, il problema non è difficile, ricordandosi 
che l’cflìcacia d’un volante è proporzionale alla massa 
ed al quadrato della velocità : se la massa deve essere 
piccola, viceversa occorre sia maggiore la velocità. 
Un dispositivo è per es, il seguente: l’albero A del mo¬ 
tore porta una ruota dentata con .V denti, che ingrana 
in un’altra con n denti fissa su un asse I) parallelo 
ad .1. Il motore, per il quale a velocità normale sarebbe 
necessario un volante di peso P, ne vuole ora uno di 


P / /V \ a 

peso p tale che, supposti 1 diametri eguali, —jy =1 ) 


ovvero p = 




: si ha in simile guisa un alleg¬ 


gerimento notevole . Solo si può obbiettare che la ve¬ 
locità del volante corre rischio di essere pericolosa per 
il materiale superando i limiti di sicurezza ammessi ; 
i volanti costituiti di lamella resistono però assai. 

Per abolire del tutto il volante, servirebbe un ciclo 
a due tempi ; allora, con quattro cilindri soltanto, di¬ 
sposti a V e a 90° due a due, si hanno quattro esplo¬ 
sioni egualmente distanziate lungo un giro: unico guaio, 
non si riesce a raggiungere alte velocità. 

Raffreddamento e distribuzione. — Al raffredda¬ 
mento ad acqua conviene sostituire, ogniqualvolta 
è permesso, quello ad aria, molto più vantaggioso. Ri¬ 
guardo alle valvole, si noti che quella di scappamento 
è necessaria porla in modo che risulti diminuito per 
essa il riscaldamento per conducibilità, e sia usufruita 
la bassa temperatura dei gas freschi dell’ ommìssione. 
La camera di compressione è bene sia semisferica, 
forma questa dimostratasi ottima. 

Spesso la parete del cilindro è munita di fori a fine 
di corsa, per avere un anticipo nell'emissione: si ottiene 
il vantaggio che la valvola di scappamento, lavorando 
meno, si riscalda anche meno. 

Le valvole concentriche sono di nuovo in uso c nel 
motore Rsnault-Pelterie sono mosse ambedue da una 
unica asta: una semplicità maggiore si può raggiungere 
col far sì che una sola valvola serva per Io scarico e 
l’immissione. 

Carburazione — Non è necessaria in motori per 
aviazione, avendosi sempre un funzionamento a pieno 


carico: l’essenza può cadere goccia a goccia sulla val¬ 
vola che l’aspira: nuH’altro occorre che un meccanismo 
per regolare il moto del combustibile. 

Accensione — Una piccola macchinetta magnetica 
risponde sotto tutti gli aspetti allo scopo. 

Il Maillard conclude col richiamare l’attenzione degli 
studiosi sull’importante problema dei motori per aero¬ 
nautica. 

Il propulsore Qucfl'éléant. — Dal Journal 
teemque et industriel, lb aprile, togliamo queste no¬ 
tizie : il propulsore Queffélcant comprende due pale rico¬ 
perte di stoffa e montate su uno stesso asse in ferro : 
coleste pale sono lunghe 80 cm. e largite 60 cm. e pos¬ 
sono muoversi in tre guise diverse. 

Infatti l’elica compie una rotazione continua su un 
albero orizzontale : poi l’asse di sostegno delle ali 6 
articolato in una specie di glifo disposto in modo che 
l’elica si sposta lungo l’albero motore gi: andò alterna¬ 
tivamente intorno a quest’ultimo. 

Le prove pare siano buone. 

lai «•oiuliiciliililà «lall aria. dell’ i«l 
<" ilei gas in griii'ri" in rapporto alla loro 
ionizzazione. — Nel suo libro Les decouvertes mo- 
degnes en physique il doti. Manville così riassume le 
sue idee sull’importante soggetto: 

1° - 11 fenomeno della conducibilità dei gas pre¬ 
senta dei caratteri indipendenti dalla causa che ha 
reso il corpo conduttore (raggi catodici, raggi di Lò- 
nard, raggi X, raggi secondari di Sagnac, calore, luce 
ultra-violetta!. 

2° Le cariche, che si spostano quando il gas ù 
compreso in un campo elettrostatico, hanno la mede¬ 
sima mobilità se temperatura e pressione non variano. 

In conseguenza di ciò, si suppone che la conducibi¬ 
lità elettrica dei gas sia dovuta a particelle cariche 
o ioni, muoventesi nel gas per l’azione d’un campo 
elettrostatico, gli ioni nega ivi essendo dotati di mag¬ 
giore velocità in genere che non quelli positivi. 

Quanto alla ionizzazione, si può ammettere che av¬ 
venga così: la radiazione che rende il gas conduttore 
dissocia un certo numero di molecole in due parti ca¬ 
riche, ineguali : da un Iato, ioni negativi piccolissimi, 
dall’altro ioni positivi, più grandi. Per urto possono 
generarsi nuove molecole neutre o altri ioni : può suc¬ 
cedere anche che due ioni di segno contrario si combinino 
dando luogo ad una molecola neutra, ovvero che gli 
ioni attraggano a se diverse molecole neutre svilup¬ 
pando in tal guisa de’ioni maggiori di debole mobilità. 
Già l’esperienza aveva reso evidente resistenza di 
corpuscoli carichi d’una sola specie d’elettricità, prov¬ 
visti di velocità considerevole; gli ioni, per esempio, che 
costituiscono certi kanalstrahlcn, secondo l’autore, 
sono elettrizzati positivamente e si muovono colla ve¬ 
locità di 6000 km. al secondo; i raggi catodici, al con¬ 
trario, non sono che un insieme di ioni negativi, elicsi 
spostano a 40,000 km. al secondo. È ben naturale quindi 
che si sia cercato da parecchi (Larmor, Lorentz, 
Thomson, Max Abraham eie.; di applicare a quei cor¬ 
puscoli considerazioni teoriche, che permettessero di 
comprendere a fondo le proprietà elettriche dell 1 ma¬ 
teria. 

Nei liquidi e nei gas, qualsiasi corrente elettrica 
può supporsi costituita da ioni trasportanti, con velo¬ 
cità finite, le cariche elettriche da un elettrodo all’al- 
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irò: i kanalstrahlen e fenomeni analoghi sono dovuti a 
ioni in movimento rapidissimo attraverso il dielettrico. 

Per i raggi X, il moto di ioni s’interrompe brusca¬ 
mente, ciò che provoca un’induzione elettromagnetica 
originante a sua volta una pulsazione, debole però; i 
fenomeni luminosi hanno la loro base nelle onde elet¬ 
tromagnetiche, che si verificano nei dielettrici per la 
variabilità sia del moto di ioni, come della direzione 
di questo moto. 

Si preferisce oggi credere che le molecole della ma¬ 
teria siano incapaci a spostarsi: gli atomi tuttavia 
s’inclinano da una parte per ricevere la carica elet¬ 
trica e, inclinandosi poi dalla parte opposta, la trasmet¬ 
tono ad altri atomi vicini; tali oscillazioni produrreb¬ 
bero il calore che si sviluppa al passaggio della corrente. 

Sui fenomeni di radiazione la nuova ipotesi che si 
può ammettere è la seguente: il molo ed il suc:essivo 
istantaneo passaggio allo stato di quiete d’una carica 
elettrica turba l'etere, producendovi onde elettroma¬ 
gnètiche, che alla loro volta sono sorgente di luce e 
calore. Del resto se un iono descrive una curva, ad 
ogni momento il senso della sua sua marcia varia cau¬ 
sando gli stessi effetti che una variazione di velocità. 
Così, se una carica elettrica potesse descrivere una 
piccola orbita 400 trilioni di volte al secondo, essa da¬ 
rebbe origine alla luce rossa. Allora si può concludere 
che l’atomo della materia è composta di ioni negativi 
percorrenti delle orbite attorno ai ioni positivi immo¬ 
bili: la radiazione verrebbe a dipendere dal periodo 
della rivoluzione dovuto all’ inno negativo e la fre¬ 
quenza nella vibrazione corrisponderebbe ad una tinca 
determinata dello spettro. 

Nei riguardi delle sostanze radioattive e della ra¬ 
dioattività della materia, si rimane sempre nel caso 
dell’atomo costituito da ioni, atomo in equilibrio in¬ 
stabile , che si distruggerebbe proiettando nello spazio 
i suoi inni positivi e negativi , originando così i raggi 
a, ,j, y ed i fenomeni luminosi. I turbamenti prodotti 
nell’etere dalle sostanze radioattive col cambiare i moti 
orbitali di ioni formanti i corpi non radioattivi o poco 
radioattivi, possono benissimo rendere questi ultimi ra¬ 
dioattivi per induzione. 

àia lo studio sulle sostanze radioattive mostra che 
i raggi a e (3 sono ioni di massa piccolissima provve¬ 
duti di enormi velocità: di più, per la variazione di 
inerzia , una particella è realmente carica della velo¬ 
cità colla quale si muove e perciò si deduce che l’iner¬ 
zia della massa materiale di ioni negativi (massa 1000 
volte più piccola dell’atomo d'idrogeno) si può trascu¬ 
rare e che l'inerzia d'un iono negativo spinto da gran¬ 
dissima velocità può essere considerata come dovuta 
soltanto alla sua inerzia elettrica. 

Per questo certi fisici vedono nell’iono negativo 
unicamente dell' elettricità : i ioni negativi sarebbero 
così delle pure e semplici cariche elettriche, cioè elet¬ 
troni. Partendo da questo concetto, l’atomo materiale 
è costituito allora da un sistema di ioni positivi e di 
elettroni ossia di elettroni positivi e di elettroni 
negativi ; dunque le forze molecolari ed atomiche nou 
sarebbero che l’estrinsecazione delle forze elettroma¬ 
gnetiche degli elettroni. 

Un atomo privo d’uno o più elettroni negativi di¬ 
verrebbe un inno positivo , mentre l'unione d'uno 0 più 
elettroni negativi ad un atomo neutro darebbe luogo 
ad un iono negativo. 


l'Viioinciii «li «‘l«‘<Irolini m-l «‘(‘iiuuilo ar¬ 
mato rispetto al sin» iiiipli-jjo ii«-ll«- eostru- 
sioni interessanti I" aeronautien. — Ne \YElet¬ 
tricista è tenuto conto d’un problema di singolare 
importanza: i Sigg. Hayden e Knusden, all’American 
Institute of Elect. Eng., hanno dimostrato che le masse 
di ferro, immerse nel cemento, sono percorse da cor¬ 
renti vagabonde, sia continue che alternate le quali 
ultime un certo effetto l’hanno, non essendo del tutto 
simmetriche); l’elettrolisi dovuta alle correnti non con¬ 
tinue raggiunge al massimo 1’ 1 % di quella prodotta 
dalle correnti continue nelle stesse condizioni. Bisogna 
notare che la natura dei corpi, giacenti nel suolo, ha 
unti parte principale nell’azione elettrolitica. 

Le esperienze di Knusden sul consumo del cemento 
armato consistettero nell’ immergere nel cemento dei 
tubi di ferro lunghi circa 30 ctn.: parecchi blocchi di 
tale specie furono posti in acqua pura, altri in acqua 
di mare: i tubi di ferro furono uniti al polo positivo 
d’una batteria d’accumulatori, mentre nell’acqua ve¬ 
niva messa una lamina, sempre di ferro, in comu¬ 
nicazione col polo negativo. Si trovò cosi che i blocchi 
nell’acqua marina presentavano grandissima durezza, 
il contrario avvenendo per quelli nell'acqua dolce: di 
più, per i primi si avevano 120 ohm., per i secondi 
400 ohm. di resistenza. 

Dunque l’elettrolisi nel cemento esiste e se ne devono 
combattere le conseguenze funeste: per cs., nel l‘X)t>, 
la commissione per il ponte di Brooklin aveva avver¬ 
tilo pericolose fenditure nelle fondazioni in cemento 
armato dell’Hamilton A venue Bridge sì che i muri af¬ 
fondavano di circa 1 crn. al mese: il Knusden potè 
constatare che l’armatura in ferro del ponte era posi¬ 
tiva rispetto al canale vicino ed alle condutture di ac¬ 
qua, la differenza di potenziale essendo da 1.5 a 0.5 
volto. Le fenditure sembra siano dovute alla forma¬ 
zione dell’ossido di ferro, che, dilatandosi, rovina la 
massa del cemento. 

I velili nt-llo sli-ello «li M«-s*iu:i. — In uno 

studio, sull’argomento, del D. Filippo Eredia, pubbli¬ 
cato nella Rivista Marittima, marzo 1908, così si con¬ 
clude : 

« Deduciamo che in tutte le stagioni predominano 
venti boreali, ed hanno valori di molto superiori, rispetto 
ai venti australi, in estate, a Messina, Capo d'Armi 
Reggio Calabria, ossia che lungo lo stretto in estate 
sono più frequenti i venti boreali. In autunno i valori 
dei venti boreali ed australi differiscono di poco e itile 
differenza va aumentando raggiungendo il massimo va¬ 
lore in estate. » 

Siccome, nel Bollettino , il soggetto viene trattato 
ampiamente per ogni regione d’Italia, così non crediamo 
insistere più oltre su di esso. 

f':il»bi*icaxi«»n<- «I«-11«- fonie. Una buona corda, 
dice il signor Bouchonnet nella Reme de Chi mie del 
5 aprile 1908, ha da essere liscia, ben incollata, di color 
grigio chiaro e scorrere con facilità in mano. 

Tre operazioni si richiedono per preparare le corde: 
comporre le treccie, incollare e disseccare. 

La materia prima è costituita dalla juta e dalla ca¬ 
napa e la manilla? : per qualità inferiore serve la juta, 
per quelle medie la juta e la canapa insieme, per quella 
superiore la sol i canapa. 

La juta, la quale, data la sua piccola resistenza, non 
si presta che per corde di gran diametro unicamente 
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è di colore grigio scuro: si può imbiancare, ma la con¬ 
venienza economica ne esiste solo in alcuni casi. Co¬ 
munque, basta ricorrere ad una soluzione di permanga¬ 
nato di potassio al 1%: dopo un bagno di un quarto 
d’ora, si espone all’aria per 30 minuti e la fibra, dive¬ 
nuta bruna, si tratta con bisolfito di soda, oppure con 
anidride solforosa, in pratica si preferisce spesso im¬ 
biancare in parte la juta introducendo, quando s’incolla, 
sostanze opportune. 

Le corde si compongono mediante grosse bobine : 
in seguito s’immergono in tre vasche successive conte¬ 
nenti la colla, nelle quali vasche vi sono rulli e pettini 
che tolgono l'eccesso della colta. 

La colla si può ottenere usando: 

/ Fecola kg. 8 

Glucosio in pani » 3,50 

Borace » 1,50 

Talco » 2 

Litopone » 1 

\ Colla di cuoio » 3 

Acqua » 110 


A 


B 


( 


S 


A freddo si scioglie la fecola nell’acqua fino ad un 
peso di 60 kg.: vi si get.a il glucosio portando ad ebol¬ 
lizione ed agitando per venti minuti: intanto si riscalda 
il miscuglio B in 50 kg. d’acqua rimanente fino a che 
si sciolgano il borace e la colla. Si versa allora B in A 


facendo bollire e mescolare per venti min iti sempre, 
dopo di che la Colla è pronta: se la si vuole conservare, 
le si aggiunge l’un per cento di acido salicico. 

Il litopone (solfuro di zinco e solfato di barite) ed il 
talco hanno lo scopo di imbianchire la corda e di darle 
una certa lucentezza, come anche di renderla più pe¬ 
sante : può servite per il medesimo fine il solfato ferroso. 
Uscendo dai tre bagni, le corde scorrono per un certo 
numero di volte su cilindri riscaldati a vapore e poi 
sono immerse in una massa eli sapone sciolto, che li 
rende brillanti, da cui, di nuovo, passano ai cilindri 
riscaldati. All'ultimo sono avvolte su bobine per dar 
loro una certa piega. 
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Prof. George Wellner 

Prole Impernile des Hciutes-hludes lecbniques de 

BRÙNN 

Le dernier numero (3 mai 1:9018) des Illu¬ 
sivi erte Aeronaulische Milteilungen vient de pu- 
blier un trés interessali! article diete par vous 
et intitulé Aerodvnamische Laboratorien. 

Le 1 Bollellino della Società Aeronautica Italiana 
ne peut q li 'applaudir à l’initiative que vous pre- 
nez pour la eonstitution en Al tanaglie d’un Labo- 
ratoire exelusivement dedié à la nouveile seienee 
« l’aérodynamique appliquée à Paéronautique » ; 
et en ma qualité de direeteur de ee Bulletin je 
m’empresse à vous applaudir et vous souhaìter 
en moti noni, et je erois aussi au noni des 
téchniciens aéronautes de tous les pays, non seu- 
lement ime prompte réussite à votre iniziative, 
mais eneore les plus attrayants résultàts sur le 
développement eomplèt et definitive de la nou- 
velle seienee, de ses moyens et méthodes expé- 
rimentaux, et dans les applications pratiques des 
déductions faites au profit des exploitations in- 
dustrielles d’intérèt publique universel. Mais, mon 
eher Professeur, je ne peux absolument sous- 
signer à votre revendieation passionnée: « Dai 
'Denlschen - ats dein Polke der 'Denker - stelli 
cs gu, das wirre Chaos von fluglechnischen 
Anschauungen gu sichten inni vorangnleiichlen mit 
der si e gai dai Kraft des Geisles ». 

Pourquoi étre ainsi exclusiviste ? - pourquoi 
mettre dans Poubli P oeuvre passionnée, el no- 
tamment disintéressée de bon nombre de téeh- 
niciens et de savants, qui, dans tous les pays, 
avant, eontemporainement, et aprés vos ad- 
mirables experienees du 1890, et années sui- 
vantes, ont porté une eontribution importante 
a notre aérodynamique ? - pourquoi mettre dans 
Poubli les laboratoires de Langley, du profes¬ 


seur Zahm, du docteur Riabouchinski, du pro¬ 
fesseur Dines, de la Pagata specialisti de Rome? 

\ ous propose/ un programme de travaux 
expérimentaux, vous propose/ des appareils et 
des méthodes expérimentaux ? - Mais vos prò- 
positions ont le grave défaut de ne tenir aucun 
compie des résultàts des experienees faites, et 
des méthodes déjà essayées, en Daneniarque, en 
Amérique, en Russie, en Angleterre, en Italie! 

P.t vous étes dans une grave erreur lorsque 
vous pensez que des laboratoires tels que vous 
propose/, puissent étre bien simples et ne de¬ 
manda - que des moyens trés modestes. 

Non seulement le dégré de sensibilité, des ap¬ 
pareils à creer exprés pour notte aérodynamique, 
doit étre du méme ordre du dégré de sensibilité el 
mobilité de Pair, - mais, lorsque sur des modéles, 
en certain rapport avec ceux en grandeur na- 
turelle qu'ils reproduisent, vous voudrez appli- 
quer le procédé de similitude à l'étude des phé- 
nomaies et à la mésure des éléments fondamen- 
taux pour des constructions pratiques el de 
caractère industriel, vous ne pourrez absolument 
vous soutraire à l'application d’autres méthodes, 
de comparaison el de correction, des infiniment 
petites valeurs que ! air vous aura fonimi. 

Notre aérodynamique devia demander à la 
physique, à l’éléctricité, à 1 liydrodynamique, bien 
des secours, — et ce seront des secours toujours 
d une valeur financiaire point minime et t ran.se u- 
rable, - et les laboratoires exigeront des instal¬ 
la t i o n s et un budget annue! point modestes, si 
1 011 voudra qu ils réussissent des institutions 
vraiement pratiques et utiles. 

Le Bollellino della Società Aeronautica Italiana 
a bien le droit de vous faire ces réclamalions, 
d a ut a n t plus, qu’à partii - des ses premiers pas 
en 190.j, il a clierché toujours de mettre en 
relief, avec tonte la considération meritée, tous 
les travaux des étrangers (v compris les votres) 
et des autres nation-, en méme temps que ceux 
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par lesquels l’Italie a pris uno des places Ics plus 
avancées, partiouliòremcnt avec Ics laboratoircs 
d'aérodynamique de la ‘Brigala specialisti de 
Rome, et ses travaux sur la dynamique des di- 
rigeables, que, Ics conceptions du colonel Renard 
excluses, en nulle part ont étés portés à tei 
point avant de projeter un dirigeable. 

Mon eber Pmt. W’ellner, je soubaite à nou- 
veau le plus beau succès à votre initiative en 
Allemagne, et je souhaite qu’elle vienile bicn 
en appui aux travaux des laboratoircs des autres 
nations, qui ont précédés votre idée, et qui, de 
bien d’années, fonctionnent et développent au- 
tant qu’il leur est possible, lés études de l'aé- 
rodynamique appliquée à l’aéronautique. 

Rome, ò mai 1908. 

Gap. Castagneris Guido. 



Il Ixoppen ha pubblicato nel fascicolo di !eb- 
braio duoli Anualcn dir Hvdrographie hit studio 
assai interessante sulla deviazione del vento ad 
altezze comprese fra il suolo e 2000 111. circa 
di altezza. Esaminandi a mezzo di un teodolite 
la posizione dei numerosi cervi-volanti (circa 
Soci), clic egli ha innalzati in modo quasi 
continuo ad Hamburgdurantegli anni 1903-19 6, 
lia potuto trarre le seguenti conclusioni, delle 
quali alcune erano già note e ricevono da questo 
nuovo studio una importante conferma. 

Primieramente egli osserva che, innalzandosi 
nell'atmosfera, si constata una deviazione del 
vento verso destra più spesso che verso sinistra. 
Gió che era stato rilevato anche in menu rie 
precedenti da altri osservatori, clic concordi 
trovarono abbastanza rara e solo in certe situa¬ 
zioni atmosferiche la deviazione verso sinistra. 
In secondo luogo, e questo è molto importante, 
egli trova clic questa deviazione é molto accen¬ 
tuata nel primo chilometro di altezza, per dive¬ 
nire piuttosto piccola nel km. successivo e sce¬ 
mare ancora più in alto. Il valore medio della 
deviazione sarebbe di 22" nel i"km.(i) e solo 
di |" nel 2°. Inoltre osserva che questa devia¬ 
zione è più notevole per venti di S e di Sii, 

(1) Questa deviazione del vento superiore spiega il perché della 
famosa legge formulata da Burgatti, che gli arcostali seguono le 
linee isobariche, il che, enunciato in tale forma, è un paradosso. 


che per venti del ,p’ quadrante; e durante l’in¬ 
verno ha un valore più che doppio di quello 
che si manifesta in estate. Questa variazione 
nelle diverse stagioni è debole per il SK, mentre 
è molto considerevole per venti occidentali. Gon- 
sidera infine la direzione del movimento del- 
I aria a 2 km. di altezza in rapporto con la si¬ 
tuazione atmosferica e trova che questa direzione 
si allontana dall’isobara, inclinandosi per venti 
di SE di circa io° verso le pressioni più forti 
e per vento in senso contrario di circa il mede¬ 
simo angolo verso le basse pressioni. 

Tutto ciò ha un indiscutibile valore per la 
bassura germanica ed in specie per la regione 
intorno ad Hamburg, nella quale il Kòppen ha 
eseguiti i suoi sondaggi con cervi volanti. Ma 
presso di noi, nella pianura lombarda, sulla riva 
del mare e sui versanti orientale ed occidentale 
dell’Appennino, le variazioni di direzione del vento 
coll’altezza seguiranno le stesse leniti? Per ciò 
che riguarda queste ultime regioni nulla si può 
di ; di positivo, giacché le ascensioni in pallone 
montato, per quanto numerose, che si effettuano 
nell’Italia Centrale e specie da Roma, non sono 
sulhcient' per determinare leggi a questo riguardo 
e d’altronde hanno luogo generalmente con bel 
tempo, con poco vento e spesso con intendimenti 
esclusivamente sportivi. 

Per ciò che ìiguarda la pianura Lombarda é 
solo da poco tempo che l’atmosfera é sondata 
regolarmente e non si hanno osservazioni cosi nu- 
merosc da trarne conclusioni assolute. Però al¬ 
cuni fatti ben constatati escludi no che possano 
le leggi dedotte dal Ixoppen applicarsi anche alla 
nostra regione. Infatti il salto di vento, ciac quel 
fenomeno che si manifesta quasi costantemente 
di un improvviso aumento di velocità ad una 
altezza tra i 3 ed i 4 km., già trovato dal prof. 
Berson nei suoi lanci di Palloni-sonda effettuati 
all’Esposizione di Milano, e riconfermato dalle os¬ 
servazioni eseguite a Pavia negli inseguimenti al 
teodolite di palloni-sonda e palloni-pilota, esclude 
intanto che la deviazione del vento possa essere 
progressiva in un certo senso, innalzandosi nel¬ 
l’atmosfera. Nel momento in cui il pallone é in¬ 
cestiti) dall’alta corrente, che supera 1 monti cir¬ 
costanti, ne segue la direzione, che sembra non 
avere in generale alcun rapporto colle correnti 
sottostanti,specie con quelle degli strati più bassi; 
quindi talvolta può esserc i una divergenza fortis¬ 
sima fra la direzione assunta dai palloni poco 
prima del sullo di vento e poco dopo. In secondo 
luogo gli stessi inseguimenti eseguiti appunto per 
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determinare le direzioni delle correnti aeree alle 
varie altezze ci rivelano una variazione nella ve¬ 
locità e direzione del vento molto saltuaria specie 
al disotto dei tremila metri, a differenza di ciò 
che è stato constatato dal Kòppen e da altri nella 
Germania del Nord. Ciò che del resto lo stesso 
prof. Berson ebbe occasione di notare nella sua 
Memoria sui lanci di palloni-sonda effettuati da 
Milano. 

Ma almeno per ora noi non possiamo dire di 
più. In una prossima nota, che raccoglierà i ri¬ 
sultati di tutte le operazioni fatte in prop sito 
dall'Osservatorio di Pavia, torneremo sull’arco- 
mento e cercheremo se vi sono e quali sono le 
leggi che redolano l’andamento del vento colla 
altezza nella nostra regione. 

Dott. Gamba. 

ERRaTa<e0RRIGE 


Xeirimpaginazionc dell'articolo « Sulle condizioni di equiva¬ 
lenza di stabilità statica nei dirigibili 'Patrie e Zeppelin » uscito nel 
numero di Maggio u. s. del Ballettino, per un doppio errore inci¬ 
dentale del correttore e del proto, venne saltato un brano assai 
importante dell’articolo stesso. Rimandiamo per la nota in istcso 
e completa alla puntata di Luglio prossimo dc\\’Aeronautica! Journal 
dove verranno riportate le varie comunicazioni che furono fatte 
nell Arrenar.tirai Society af Grcat 'Briiavn in occasione del meeting 
da es;,a organizzato in onore della riunione di Londra della Fede¬ 
razione Aeronautica Internazionale. La nota del cap. Castagneti:-, 
formava appunto oggetto di una di tali comunicazioni. 

A pag. 1:3, seconda colonna, dopo la 9 a riga, va posto quanto 
segue : 

« Nelle grandi, e straordinarie cubature, alle quali si richiede il 
sostentamento e trasporto di enormi carichi e di enormi forze mo¬ 
trici, e per le quali, similmente a quanto risultò utile per i col ossi 
marini, sarà necessaria ed utile l'applicazione di più coppie di pro¬ 
pulsori di appropriate dimensioni medie, in relazione col regime- 
di velocità dei motori, in considerazione della lunghezza che i diri¬ 
gibili dovranno assumere onde rimanere anche in limiti conve¬ 
nienti di sezione maestra, dovrà necessariamente essere abbandonata 
una concentrazione del carico come nel tipo ' Patrie. Ragioni di 
convenienza nella distribuzione di lavoro rispetto alle singole se¬ 
zioni del sistema, e di evitare funi di sospensione eccessivamente 
lunghe c divergenti, e per l’eccessivo lavoro aventi diametri e pesi 
rilevanti, ragioni di convenienza, di massima compattezza per la 
massima rigidità relativa dei sistema, consiglieranno speciali ripar¬ 
tizioni del carico massimo invariabile e rendere minime le varia¬ 
zioni continue del carico mobile intermedio, e limitare a minime 
proporzioni i mezzi stabilizzatori dinamici con i quali provvedere 
all’equilibrio costante del sistema durante le piccole e continue 
variazioni nella distribuzione del carico mobile. 

« Soccorre qui anche la opportuna distinzione del carico mobile 
dal carico variabile su verticale costante, in questo comprendendosi 
appunto, la zavorra, e la benzina, l’acqua di circolazione dei mo¬ 
tori, l’olio lubrificante e simili, i quali ultimi da un serbatoio cen¬ 
trale sotto pressione possono essere distribuiti senza inconvenienti 
ai piccoli serbatoi presso ai motori, il consumo di tali parti del 
carico convenendo anzi avvenga sempre corrispondentemente ad 
una verticale lucilia, la quale nei dirigibili a forma allungata e sim¬ 
metrica può non subire spostamenti longitudinali rilevanti a. 


I VENTI IN ITALIA 

(Corri, v. Boll, n. 2, 1908 . 

7- Marche. 

Le città dello Marche che posseggono osser¬ 
vazioni anemometriche eseguite nel periodo 1891- 
1900 sono: Ancona, Arcevia, Ascoli Piceno, 
Gittà di Castello, Fermo, lesi. Macerata, Peru¬ 
gia, Pistoia, Sant’Agata Feltria e Urbino. 


Fseguendo il medesimo procedimento adope¬ 
rato per le altre regioni, trascriviamo qui sotto 
la frequenza media mensile, supponendo che il 
totale delle osservazioni anemometriche di cia¬ 
scun mese sia uguale a 100. 
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Per le considerazioni dette avanti trascuriamo 
dalFesaminare la frequenza della calma. 

H percorrendo dette tabelle possiamo dedurre 
le seguenti conclusioni : 

Ad Ancona la direzione \Y domina nei mesi 
di novembre, dicembre, gennaio e febbraio, men¬ 
tre nei rimanenti mesi domina la disezione SE. 

Ad Arcevia la direzione SW domina in tutti 
i mesi. 

Ad Ascoli la direzione W domina in tutti i 
mesi, li eccettuata la direzione li, i di cui nu¬ 
meri di frequenza raggiungono valori elevati 
nei mesi estivi, le altre direzioni sono poco fre¬ 
quenti. 

A Città di Castello nei mesi da novembre a 
maggio domina la direzione XH mentre nei ri¬ 
manenti mesi, le direzioni NE e SW hanno 
numeri di frequenza poco differenti tra di loro. 

A l'ermo nei mesi da novembre a febbraio 
domina la direzione \Y, nei mesi di marzo, 
aprile e ottobre le direzioni \\ e fi hanno nu¬ 
meri di frequenza poco differenti tra di loro 
mentre nei rimanenti mesi le direzioni E e SE 
hanno un lieve predominio sulle direzioni W 
e NW. 

A lesi nei mesi da dicembre a marzo domi¬ 
nano le direzioni \Y o SW mentre nei rima¬ 
nenti mesi domina la direzione NE. 

A Macerata nei mesi da marzo a ottobre do¬ 
mina la direzione E; ma in alcuni mesi le di¬ 
rezioni E e X hanno numeri di frequenza poco 
differenti tra di loro; e nei rimanenti mesi le 
direzioni X o XW hanno il predominio. 

A Perugia nei mesi di novembre, dicembre 
e gennaio domina la direzione X, nei mesi di 
giugno e luglio la direzione 1", e nei rimanenti 
mesi le direzioni X e S hanno numeri di fre¬ 
quenza poco differenti tra di loro. 

A Pesaro nei mesi da novembre a febbraio 
domina la direzione NW, nei mesi di giugno, 
luglio e agosto domina la direzione E e rei ri¬ 
manenti mesi non notasi una spiccata frequenza 
di una data direzione, poiché le direzioni NE, 
E, SW hanno quasi uguale numeri di fre¬ 
quenza. 

A Sant Agata l eltria la direzione SE domina 
m tutti i mesi e in varii mesi le direzioni li 
e SE, e in dicembre XE hanno numeri di fre¬ 
quenza quasi uguali ai numeri di frequenza 
della direzione SE. 

A Urbino nei mesi di novembre, dicembre, 
gennaio e febbraio domina la direzione XE 
mentre nei rimanenti mesi domina la direzione S, 


eccettuato il mese di agosto, ove le direzioni S 
e XE hanno uguali numeri di frequenza. 

Esaminata la frequenza mensile, passiamo ad 
esaminare la frequenza per stagioni meteorolo¬ 
giche. 
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Cosicché riassumendo possiamo dire come 
nelle stagioni di primavera e estate dominano 
le direzioni SE, E o NE e ciò generalmente 
poiché in quelle località ove dominano le di¬ 
rezioni \Y o S\Y le direzioni di E in dette 
stagioni hanno numeri elevati di frequenza. 
Nelle stagioni di inverno e autunno vi domi¬ 
nano le direzioni \Y, N o X\Y eccettuate le 
località più vicine alle coste nei quali vi domi¬ 
nano le direzioni SE o E o NE. 

Abbiamo creduto opportuno esaminare inoltre 
la frequenza per semestre, considerando il se¬ 
mestre caldo formato dai mesi che corrono da 
aprile a settembre compresi gli estremi, e come 
semestre freddo i rimanenti mesi. 
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ASCOLL 


E risulta come a Ancona domina la dire¬ 
zione \Y nell’inverno mentre nelle altre sta¬ 
gioni domina la direzione SE; ad Arcevia in 
tutte le stagioni domina la direzione S\Y; ad 
Ascoli in tutte le stagioni domina la direzione W; 
a Città di Castello in tutte le stagioni la dire¬ 
zione NE; a Fermo in inverno e autunno do¬ 
mina la direzione \Y e in primavera e estate, 
le direzioni E e SE hanno uguale numero di 
frequenza ; a lesi in inverno domina la dire¬ 
zione W, mentre nelle altre stagioni domina la 
direzione NE; a Macerata in inverno domina 
la direzione N, mentre nelle altre stagioni do- 

o 

mina la direzione E; a Perugia in inverno e 
autunno domila la direzione N, mentre in pri¬ 
mavera e estate domina la direzione S; a Pe¬ 
saro in inverno domina la direzione NW, in 
autunno la direzione SW, in primavera la di¬ 
rezione NE e in estate la direzione E; a San¬ 
t’Agata in tutte le stagioni domina la dire¬ 
zione SE; a Urbino in inverno e autunno do¬ 
mina la direzione NE e in primavera e estate 
la direzione S. 


Semestre freddo . 

6 

16 

93 

38 

3 

78 

337 

29 

Semestre caldo. 

2 

3 5 

' 37 

4 ' 

0 

31 

286 

23 


CITTA 1)1 CASTE 

LLO 




Semestre freddo . 

9 3 

'73 

\ \ 

3 1 

62 

9 ) 

li 

32 

Semestre caldo. 

68 

13 I 

S 6 

63 

f> 9 

T07 

13 

60 


FERMO. 


Semestre freddo . 

49 

29 

66 

«4 

f ’3 

61 

no 

93 

Semestre caldo. 

80 

>6 

102 

100 

3 2 

4 * 

83 

84 


JESI. 


Semestre 

freddo . 

31 

10.4 

53 

« 

32 

9-1 

108 

84 

Semestre 

caldo. 

68 

I |0 

/ ! 

11 

11 

32 

83 

62 


MACERATA. 


Semestre freddo . 


38 

93 

36 

31 

49 

97 

1 I I 

Semestre caldo. 

I IO 

71 

■3 3 

17 

23 

14 

9 ' 

» 71 



PE 

RUG 

IA. 





Semestre freddo . 

182 

80 

3 4 

38 

1 37 

47 

36 

36 

Semestre caldo. 

122 

/ / 

.6 

33 

138 

83 

74 

57 


o 

o 


0 
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o 
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N 
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PESA HO. 


MACERATA. 


Semestre 

freddo . 

8 7 

7 <i 

3 ° 

3 » 

38 1 

80 

89 

162 

0 

Anno . 

• | 3351 1321 228| S3I 59 | 

951 

1 88| 

1 3 ? 

Semestre 

caldo. 

70 

94 

IO7 

«9 

5 ° 1 

«1 

17 

59 

0 


PERUGIA. 















Anno . 

■ • | >01| 157I )o| 91 1 275 1 

* 5 °| 

1 io| 




S. AGATA F 

•:ltria. 






PESARO. 




Semestre 

freddo . 

7 1 

ì \2 

94 

I I I 

3 j 

51 

40 

67 

O 

Anno * 

■ 1 > > 7 | ’ 7 °| 1 37 l 12 7 l 8S | 

164 | 

I 3 f-| 

2? 1 

Semestre 

caldo. 

>9 

63 

98 

120 

90 

>3 

31 

6 l 

O 


S. AGATA FELTRIA. 















Anno . 

. . 170 14; 192. 231 175 

1 I 2 

9 ' 

< 3 1 




URBINO 







URBINO. 




Semestre 

freddo . 

40 

193 

5 ‘ 

44 

1 (6 

«7 

28 

I 2 

0 

Anno . 

71 3 1 13 1 13 s 7 5 23 

1 74 1 

59 

23 


Semestre caldo. 


34 126 92 r, 176 87 31 , 11 o 


A Ancona nel semestre freddo domina la di¬ 
rezione \Y, nel semestre caldo la direzione SE; 
a Arcevia nei due semestri la direzione S\Y; a 
Ascoli nei due semestri la direzione \Y; a Città 
di Castello la direzione NK; a Fermo nel se¬ 
mestre freddo la direzione \Y e nel semestre 
caldo la direzione H ; a lesi nel semestre freddo 
la direzione \Y e nel semestre caldo la dire¬ 
zione NE; a Macerata nei due semestri la dire¬ 
zione N ; a Perugia nel semestre freddo la di¬ 
rezione X e nel semestre caldo la direzione S; 
a Pesaro nel semestre freddo la direzione X\Y 
e nel semestre caldo la direzione E; a Sant’A¬ 
gata Eeltria nei due semestri la direzione Sii ; 
e a Urbino nei due semestri la direzione S. 

Riunendo poi tutti i valori di frequenza ab¬ 
biamo i valori annui. 


XE 


si-: 


s s\v 


w n\y 




ANCONA. 

• 1 36: 103I ioi| 29i| 112{ 57| 262! 228 io 

ARCENIA, 

• • • I 67 1 > 21 267 si 46; (09 117 ss; o 

ASCOI.I. 

• • • 8 1 > «I 250I 791 31 od <5331 541 o 

CITTÀ DI CASTELLO. 

■ ■ ■ I lfi j| >09 1 !00| 94 1 13I| 206| 8 41 II 31 I 

FERMO. 

Ann0 . I 1J 9 | Ss| 168 1 184I 117I 102j 223 1 179I 7 

JESI. 

• • • I ]I 9 l = 44 | 1 3 0 1 9 8 | 9 é | i;6| 191 1 1461 o 


Anno 


Anno 


Anno 


A n n o 


E risulta come a Ancona, Ascoli e Fermo 
domina la direzione W; a Arcevia la direzio¬ 
ne S\Y ; a Città di Castello e lesi la direzione NE; 
a Macerata e Perugia la direzione X;a Pesaro 
la direzione X\Y ; a Sant’Agata la direzione SE; 
a Urbino la direzione S. 

Esaminiamo Pandamento che le singole dire¬ 
zioni presentano nelle varie località; e a tal’uopo 
rappresentiamo graficamente le variazioni men¬ 
sili delle otto direzioni. 

La direzione N ad Ascoli non figura nei mesi 
centrali e nei rimanenti mesi ha una deboi is- 

tVord. 

3 3 3 < s. O A. C 



Anno 


situa frequenza. Le curve di Fermo e Iesi pre¬ 
sentano un lieve massimo in estate e in in- 
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verno; la curva di Perugia ha un massimo in 
inverno e un minimo in estate, mentre nelle 
altre curve vi si riscontra un massimo in pri¬ 
mavera e autunno. 

Le curve della direzione NE di Città di Ca¬ 
stello. Perugia, Sant’Agata, Urbino presentano 
un minimo in estate e un massimo in inverno 
mentre nelle altre si riscontra il massimo nei 
mesi estivi e primaverili. 

Le curve della direzione E di Città di Ca¬ 
stello, Perugia e Sant’Agata hanno un anda- 

tV ord-Est. 





mento poco appariscente poiché i va rii valori 
mensili differiscono poco tra di loro, e le curve 
delle altre città hanno il massimo nei mesi cen¬ 
trali e il minimo nei mesi estremi. 

Le curve della direzione SE di Arcevia, lesi, 
Macerata, Perugia e Urbino presentano il mi¬ 
nimo principale in estate e 2 massimi in autunno 
e primavera. A Città di Castello il massimo ha 
luogo in estate e il minimo in inverno mentre 
nelle curve delle altre città il minimo principale 
cade in inverno e i massimi in primavera e 
autunno. 

La curva della direzione S di Arcevia ha il 
minimo nei mesi centrali e il massimo nei mesi 


estremi. Le curve delle altre città quasi gene¬ 
ralmente pare che accennano a 2 massimi in 


Est. 



Sxut-Est. 





autunno e primavera che risultano più spiccati 
nella curva di Perugia. 
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La curva della direzione SW di Perugia pre¬ 
senta il massimo nei mesi centrali e il minimo 
nei mesi estremi. A tale andamento si avvici¬ 
nano le curve delle città più lontane dalla costa, 
mentre nelle altre il massimo è spostato nei 
mesi estremi e il minimo nei mesi centrali. 

Le curve della direzione \Y di Ancona, Ascoli, 
l'ermo, Pesaro hanno il massimo nei mesi estremi 
e il minimo nei mesi centrali. I ale andamento 
non completamente spiccato notasi a Arcevia, 
lesi, Macerata, mentre a Perugia il massimo cade 
nei mesi centrali e il minimo nei mesi estremi, 
e a Sant’Agata e Urbino l’andamento è quasi 
nullo, ma nei suoi caratteri generali si avvicina 
a quello presentato dalla curva di Perugia. 

La curva della direzione NW sembra indicare 
un massimo nei mesi centrali e un minimo nei 
mesi estremi per le città più lontane dalla costa, 


mentre per le altre città il minimo suole veri¬ 
ficarsi nei mesi centrali e il massimo nei mesi 
estremi. 

Cosicché riepilogando risulta come nei mesi 
centrali sogliano dominar la direzione hi, mentre 
nei mesi centrali dominano le direzioni \Y e NW. 

li per rendere più chiara la esposizione finora 
fatta, abbiamo costruite le rose dei venti, sulle 
quali abbiamo tracciato dei grafici che indicano 
in modo più evidente la variazione locale della 
frequenza delle otto direzioni nelle stagioni e 
nell’anno. 

Riprendendo i valori rappresentanti le fre¬ 
quenze mensili, nella supposizione che il nu¬ 
mero delle osservaziom sia uguale a 150, ab¬ 
biamo calcolato la frequenza per quadrante, 
attribuendo i valori delle quattro direzioni prin¬ 
cipali per metà alle quattro direzioni intermedie. 




Inverno 



Primavera 



Estate 



Autunno 


Città 

















1 

11 

Ili 

IV 

1 

II 

111 

IV 

l 

¥ 

II 

111 

IV 

1 

11 

III 

IV 


Ancona . 

34 

57 

76 

127 

4 ‘ 

I 20 

59 

/ ; 

54 

116 

49 

3 1 

4 2 

104 

60 

9 2 

Arcevia. 

76 

42 

118 

65 

78 

>4 

12 5 

43 

83 

57 

125 

3 5 

82 

57 

I 22 

39 

A scoli Piceno . 

28 

40 

I 27 

104 

57 

54 

IOI 

88 

5 é 

61 

98 

«5 

39 

5 ° 

119 

92 

Città di Castello . 

13-’ 

r> 

64 

63 

111 

50 

84 

54 

86 

68 

«I 

62 

I I I 

5 * 

81 

36 

Fermo. 

34 

63 

89 

IOI 

66 

9 1 

59 

«5 

/ / 

90 

5 1 

82 

5 6 

82 

73 

37 

lesi. 

7 2 

»0 

90 

88 

88 

>7 

82 

7 > 

1 17 

50 

68 

67 

9 1 

5 1 

79 

7 5 

Macerata. 

7 « 

39 

>7 

125 

91 

60 

5 6 

90 

IOI 

63 

5 2 

84 

90 

64 

5 ' 

91 

Perugia. 

96 

7 2 

59 

*7 O 

79 

60 

88 

74 

6 7 

5 ' 

97 

34 

87 

66 

78 

7 ° 

Pesaro. 

66 

■9 

62 

'O 

86 

79 

7 ' 

65 

96 

34 

6 5 

56 

69 

57 

78 

95 

Sant’Agata Feltri.!. 

93 

97 

>2 

57 

7 6 

104 

64 

57 

64 

I I 1 

66 

58 

73 

102 

63 

Gì 

Urbino. 

130 

6 7 

so 

22 

107 

9 ' 

«3 

■9 

90 

85 

103 

22 

99 

7 6 

93 

2 6 


REGIME DI FREQUENZA DEI VENTI. 


1 NYF.RNO 


Ancona 




PER STAGIONE. 


PRIMA YERA 


ESTATE 



AUTUNNO 




Arcevia 
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KSTATK 



Città di 
Castello 




Fermo 




Jesi 






Perugia 


Macerata 
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Pesaro 
















































bollettino della società aeronautica italiana 


160 


INVERNO PRIMAVERA ESTATE 


AUTUNNO 


S. Agata Feltria 






Urbino 





9 



Semestre freddo 


Semcstr 

e caldo 



Anno 


Città 

i 

11 

m 

IV 

1 ; 

u 

ILI 

IV 

l 

11 

III 

IV 

Ancona . 

73 

1 36 

144 

218 

93 

2.41 

IOO 

'59 

171 

397 

244 

377 

Arcevia. 

'51 

97 

242 

106 

163 

"3 

24S 

74 

3'9 

210 

490 

180 

Ascoli Piceno .... 

66 

86 

2 4 3 

200 

"4 

"9 

'97 

.69 

180 

203 

445 

369 

Città di Castello 

244 

84 

150 

I 20 

196 

123 

163 

"5 

440 

209 

3'3 

23; 

Fermo. 

86 

'49 

165 

‘89 

'47 

'77 

109 

l66 

233 

326 

272 

355 

Jesi .. 

156 

106 

‘74 

163 

212 

103 

'45 

138 

368 

21 I 

319 

301 

Macerata. 

167 

98 

113 

222 

196 

128 

103 

' 7 ' 

363 

226 

216 

393 

Perugia * • 

183 

138 


■45 

146 

110 

189 

'55 

329 

248 

322 

^00 

Pesaro. 

'04 

72 

'43 

2 J 0 

lS 3 

'67 

*33 

I 17 

3'7 

239 

276 

367 

Sant’Agata Feltria, 

164 

200 

1 116 

Il 8 

142 

214 

129 

1 l6 

306 

414 

2 4 5 

234 

Urbino. 

237 

142 

'74 

46 

189 

>77 

190 

43 

426 

319 

361 

89 


E risulta come in inverno dominano venti del 
1 quadrante a Città di Castello, Perugia e Ur¬ 
bino, del li a Sant’Agata, del III a Arcevia, 
Ascoli, Iesi, e altrove del IV; in primavera e 
in estate dominano quasi generalmente venti del 
I o II quadrante; in autunno del I quadrante a 
Città di Castello, lesi, Perugia, Urbino, del 11 
a Ancona e Sant’Agata, del 111 a Arcevia, Ascoli 
e Urbino, del IV altrove. Nel semestre freddo 
dominano venti del 1 quadrante a Città di Ca¬ 
stello, Perugia e Urbino, del 11 a Ancona e 
Sant’Agata, del IH a Arcevia, Ascoli e Iesi, e 


del IV a Fermo, Macerata e Pesaro; nel semestre 
caldo quasi generalmente venti del I o 11 qua¬ 
drante. Nell’anno, del 1 quadrante a Città di Ca¬ 
stello, Iesi, Perugia e Urbino, del li a Ancona 
e Sant’Agata, del 111 a Arcevia e Ascoli, e del 
IV a Fermo, Macerata e Pesaro. 

Riuscirà interessante vedere se in una data 
località predominano venti che spirano lungo la 
direzione del meridiano o lungo la direzione del 
parallelo. E a tal’uopo, nella tabella che segue, 
indichiamo i numeri risultanti dalla somma delle 
direzioni N e S e dalla somma delle direzioni E e\\ . 
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REGIME DI FREQUENZA DEI VENTI. 

PER ANNO. 


Ancona 


Città di Castello Perugia 


S. Agata Feltria 



Arcevia 



Fermo 


Macerata 



Urbino 





Ascoli 


Jesi 


Pesaro 




Città 

Inverno 

Primavera 

Estate 

Autunno 

Semestre 

freddo 

Semestre 

caldo 

Anno 

X+S 

| E+W 

x+s 

E+W 

*+ S 

E+W 

x+s 

E+W 

x+s 

E+M- 

x+s 

E+W 

X+S 

E+W 

Ancona. 

5 2 

109 

3 j 

88 

O 

81 

59 

«5 

7 1 

200 

77 

163 

148 

363 

A reevia. 

75 

8? 

26 

99 

25 

106 

27 

96 

63 

176 

5 ° 

208 

' i) 

334 

Aacoli Piceno. 

i 

217 

3 

218 

0 

221 

4 

217 

9 

■1)0 

2 

413 

I 1 

373 

Città di Castello . 

«4 

-|0 

69 

i 2 

(6 

4 « 

7 > 

O 

1 >7 

85 

i )7 

99 

291 

i 3 | 

l'ermo. 

5 6 

102 


101 

yO 

90 

5 6 

98 

' 1 1 

206 

1)2 

185 

216 

59 ' 

jesi . 

)0 

46 

>2 

6 3 

53 - 

6l 

> 5 

56 

103 

105 

1 I 2 

I 2 I 

215 

226 

Macerata. 

87 

«7 

65 

I08 

73 

il) 

69 

106 

1 36 

1 90 

138 

226 

294 

416 

Perugia . 

167 

26 

140 

37 

120 

54 

1)2 

33 

3,9 

60 

260 

90 

579 

150 

Pesaro. 

62 

>8 

69 

6) 

> 5 

85 

59 

67 

125 

119 

I 20 

' 51 

2(5 

273 

Sant' A ga t a F e 1 1 ria . 

7 / 

68 

75 

7 ° 

77 

74 

76 

7 > 

1 56 

134 

149 

1 19 

30 ) 

283 

Urbino. 

97 

35 

joj 

5 6 

104 

62 

90 

51 

186 

79 

2 J 0 

123 

396 

202 
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]•’ facondo astrazioni dal senso, deduciamo 
come nelle città poste in vicinanza delle coste 
dominano venti che spirano lungo il parallelo 
mentre nelle città lontane dalle coste dominano 
venti che spirano lungo il meridiano. 


Città 

Inverno 

Primavera 

listate 

B 

A 

B 1 A 

B 

A 

Ancona. 

I 07 

79 

74 

1 >> 

94 

>2) 

Arcevia. 

98 

119 

7 ' 

130 

65 

129 

Ascoli Piceno. 

21 

>9 

76 

+6 

3 1 

48 

Città di Giurilo. 

1 7 ) 

84 

1 io 

io 3 

1 2 

I 28 

Fermo. 


I 02 

J OO 

99 

' <3 

95 

lesi. 

1 20 

IOO 

ii 7 

97 

1 43 

77 

Macerata. 

160 

> > 

1 jO 

62 

127 

>8 

Perugia. 

156 

118 

' 3 

129 

124 

1 22 

Pesaro. 

1 8) 

>3 

I 1 d 

11 7 

1 1 0 

107 

Sant’Agata Feltrài . 

11 6 

11 6 


1 -,2 

86 

1 (O 

Privino. 

I36 

1 j 1 

93 

1 t6 

3 1 

1 37 


Riprendendo i valori stagionali avanti dati e 
considerando come boreali i venti che spirano 
dalle direzioni X, XF e X\Y e come australi i 
venti che spirano dalle direzioni S, SK e SW, 
abbiamo compilato la tavola qui appresso, 
li risulta clic in inverno quasi generalmente 


Cronaca Aeronautica 


Ascensioni in Italia. 

Roma, 18 maggio lùOS. Aerostato hitìes / ! , l_’50 
me. gas illuminante; aeronauti; sigg. Dr. 1). Ilelbig, 
pilota, principe Sergio Ouroussov, signortt L olkoff. Di¬ 
sce sa. 

Roma, 21 maggio 1908. Aerostato Fides ///, 
900 me., gas illuminante; aeronauti: sigg. cap. Stguo- 
rini, pilota, Mar. Sorrentino. Discesa ;t Palomtaia 
Sabina. 

Roma, 3 giugno 1908. — Aero: tato /■ i/ics III , 
900 me., gas illuminante; aeronauti: sigg. ten. Cianciti, 
pilota, Mar. Sorrentino. Discesa a Monte Arcano. 

Roma, 5 giugno 19C8. Aerostato litics / ( ", 1250 
me., gas iiluminante; aeronauti: sig. tenente Cianciti, 
pilota, signorine Lina Perazzi, Pianeti Sella. Discesa a 
Labro Rieti . 

Roma. 9 giugno 1908. — Aerostato Fides Iti 9J0 
me., g;ts illuminante; aeronauti: signori cap. Signorini, 
pilota, coni. Rossi ten. Carisio. Discesa. 


dominano venti boreali; in primavera a Città 
di Castello, l'ermo, Iesi, Macerata, Perugia venti 
boreali, mentre altrove venti australi, in estate 
a Fermo, Iesi, Macerata, Perugia, Pesaro venti 
boreali e altrove venti australi; in autunno a 


Autunno 

Semestre 

trucido 

Semestre 

caldo 

An 

• O 

B 

A 

B 

A 

B 

A 

B 

A 

92 

1 2 1 

■ 92 

200 

■75 

260 

5 6 7 

460 

/ ' 

1 3 1 

173 

2 5 ‘ 

‘54 

258 

507 

309 

2 2 

61 

51 

119 

62 

95 

1 ‘ 3 

21 l 

1 15 

1 I I 

-> 'ì 2 
> ~ - 

192 

262 

239 

584 

43 » 

95 

IO7 

‘73 

210 

2 20 

‘93 

393 

405 

1 29 

96 

239 

200 

270 

170 

509 

370 

132 

62 

294 

I 16 

253 

119 

5 49 

2 5 S 

1 40 

I 27 

298 

2 J-2 

256 

254 

554 

196 

131 

102 

325 

156 

223 

223 

518 

379 

99 

130 

216 

250 

183 

268 

399 

S »8 

IOO 

"2 

241 

n — 

* / / 

'7 > 

706 

4 ‘ 3 

583 


Città di Castello, lesi. Macerata, Perugia, Pe¬ 
saro venti boreali altrove australi; nel semestre 
freddo a Città di Castello, lesi. Macerata, Pe¬ 
rugia, Pesaro venti boreali altrove australi ; nel 
semestre caldo e nelPanno nelle città più vicine 
alle costeventi australi, altrove boreali e nelPanno. 

F. Krkdia. 

Avviso ai soci. 

Richieste d’ascensione. 

1" Le richieste d'ascensione dovranno sempre csser 
rivolte sia per lettera, sia per telefono X. 2118), sia 
a voce alta sede della società (via Murane, 70, p. I 
dove l'impiegato sig. Piccardo sarà all uopo reperibile 
dalle 9 alle 12 e dalle 15 alle 19 dei giorni feriali, e dalle 
9 alle 12 dei festivi. Nella richiesta si dovrà indicare 
il nome delle persone che prenderanno parte all'ascen¬ 
sione, c l'epoca in cui l'ascensione dovrebbe aver luogo; 
inoltre, se il richiedente desidera il pilota di turno op¬ 
pure se ha già avuto l’assenso d’un pilota di sua scolta 
art. 43 del reg. sez.); finalmente, il recapito ove desi¬ 
dera avere la risposta relativa. 

2° L'impiegato prenderà nota su apposito registro 
del nome del socio richiedente, segnandovi a fianco la 
data c l’ora in cui gli giunse la richiesta. L’ordine in 
cui le ascensioni si succederanno sarà stabilito secondo 
la successione, cosi stabilita, delle richieste. 

3" Ricevuta la richiesta, l’impiegato dovrà trasmet¬ 
terla al più presto al consegnatario del materiale, che 
fisserà la data dell’ascensione compatibilmente con le 
esigenze del materiale ; ricev uta comunicazione di questa 
data, l'impiegato ne darà avviso per iscritto al socio 


























BOLLETTINO DELLA SOCIETÀ AERONAUTICA ITALIANA 


163 


richiedente, invitandolo in pari tempo ad ottemperare 
alUart. 44 del reg. almeno la sera prima della data fis¬ 
sata per l'ascensione, restando inteso che al versamento 
di L. 250 si dovrà aggiungere quello relativo alla so¬ 
pratassa di L. 25 per ciascun partente non socio. Senza 
ciò alle richieste d’ascensione non verrà data evasione. 

4° L’ascensione che per una causa qualsiasi non 
potesse aver luogo nel giorno fissato potrà esser ritar¬ 
data di un giorno, dopo il qual termine il socio dovrà 
rinnovare la richiesta, che prenderà posto in coda a 
tutte quelle inscritte in quel momento sul registro. 

5° Si potranno prenotare ascensioni per date deter¬ 
minate, ma solo se la richiesta perverrà alla sede in 
tempo utile per non venire ad intralciare un’altra asccn- 


in merito. Solo però colle riunioni di Pietroburgo e di 
Milano della Comm. lnt. di Aerostazione Scientifica la 
questione fece veri progressi, il maggiore Moedebeck 
avendo trattato in entrambi l’argomento, che a Milano 
fu pure oggetto di presa in considera/ione dalla C. 
P. 1. A. 

intanto il Comitato dell’esposizione di Milano per 
iniziativa della Sezione di Milano della S. A. I. creava 
per i concorsi aeronautici di quell’Esposizione un primo 
tipo di carta speciale per le condutture elettriche for¬ 
mante una rete intricata e vastissima nella regione 
Lombarda. 

La S. A. I. col 1906 iniziava ancora sul suo Bollettino 
l’importante lavoro sul regime dei venti in Italia per 


O 



30 maggio - Delagrange a Roma stabilisce il record mondiale di km. 12,750 in 15 minuli 25 .secondi. 


sione che per quella data fosse già prenotata. Per tali 
ascensioni varranno le stesse disposizioni come nell'ar¬ 
ticolo precedente. 

Avviso ai soci piloti. 

1 signori piloti dovranno d’ora innanzi verificare per 
proprio conto il materiale aerostatico destinato alla 
loro ascensione, assumendone la consegna c rilasciando 
dichiarazione di benestare al consegnatario del mate¬ 
riale o chi per esso. 

Un apposito registro è mosso a loro disposizione per 
i reclami, proposte ed osservazioni alla Commissione 
tecnica. 

Rivendicazioni sulle carte aeronautiche. 

Ritornano in campo alcune questioni personali al 
riguardo, alle quali non si può dare alcuna importanza. 

Storicamente sta di fatto che il maggiore Moedebeck 
avanzava la proposta di carte aeronautiche già nel 1888 
sopra la Zeitschrifl des deutschen Vereins zur Lorde 
,-ung d s Luftschiffahrt pag. 272-274, in un articolo in¬ 
titolato Ucher das Landra ini/ Bollono. L’idea si fece 
lentamente strada ed è più che naturale abbia dato 
luogo via via nelle varie nazioni a casuali discussioni 


ogni provincia e tuttora in corso di pubblicazione. 

Questi sono gli elementi storici di fatto intorno al 
progresso dell’idea e dei lavori appositi in inerito, cui 
le riunioni di Bruxelles della F. A. I. e della C. P. I. A. 
hanno dato nuovo maggiore impulso ed effettività di 
studio preciso ed organico con la costituzione della 
Comm. lnt. per le Carte Aeronautiche, posta come ben 
debito sotto la presidenza del Tcn. Col. Moedebeck. 

Aviazione. 

Aeroplano Delagrange // e sue esperienze 
in Italia. 

Roma. 23 maggio. Esegue alcune prove senza 
innalzarsi da terra. 

24 maggio. - Fa alcuni voli di cui uno di 1800 m. 
quasi, con una voltata. 

26 maggio. — Vola per due chilometri circa. 

25 maggio. — Si eleva a tre metri dal terreno per¬ 
correndo con alcuni voli da due a tre chilometri. 

30 maggio. Si mantiene in aria 15’25" percorrendo 
12750 metri: il successo fu controllato da apposita 
giurìa della S. A. 1. (Vedi Verbale). 
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Al maggio. (Esegue di mattina, nonostante un 
forte vento, un mezzo giro della piazza d'armi, all'al¬ 
tezza media di 2 m.: la sera fa diversi voli di cui uno 
di 3000 m. a 2 in. dal suolo. 

/ giugno. — Presente S. AI. la Regina Madre com¬ 
pie un volo interrotto in modo brusco causa lieve avarie. 


Milano, 0 giugno. — Compie per due volle il giro 
della piazza d'armi a m. 1 d’altezza, 

18 giugno. — Compie alcuni voli ad un'altezza media 
di m. 4, coprendo una distanza totale di circa 6 km. 
in 5' ,T. 

23 giugno. — Compie un volo della durata di 14 27,5”. 


coins d’un perimetro total de 1300 mètres. Quatte con- 
tróletirs, placés aux quatre fanions, ont contrólé le voi 
pendant tonte la durée de l’oxpérience. 

Mr. Delagrange a tnis son nioteur en marche vers 
les 5 h. 40, et a quitte le sol apròs avoir parcouru en- 
viron 100 mètres, Detix chronométreurs ont contrólé le 
temps de voi entro le moment où Mr. Delagrange a 
quitte le sol et celiti où il a repris contact avec la terre. 

Mr. Delagrange a fait neuf lours trois quarts du 
quadrilatère, se maintenant tout le temps à une hauteur 
entro trois et cinq mètres du sol, toujours sans attcun 
dome superi cure aux deux mètres. 

La distance a été mesurée depuis le premier potetti! 
devant leqtiel Mr. Delagrange a pttssé en plein voi 
jttsqu’au dernier poteau que Mr. Delagrange a dépassé 
également en voi, sans lenir compie des portions des 



Aereoplano Karman t-bis. 


Pubblichiamo il verbale del record mondiale di di¬ 
stanza e di tempo ottenuto il 30 maggio dal Delagrange, 
avvertendo che cronometristi ai quattro pali furono i 
signori : 

Dr. Musmcei — Ferrari Bravo — Jean Canòre, cor¬ 
rispondente del Temps — Dr. Filippo de Filippi — Fi¬ 
lippo Bondi. 

Cronometrista per il tempo fu il sig. cap. O. Rical- 
doni della Brigata Specialisti. 

Verbale 

Ironie, le 3o Mai 1908. 

Xous soussignés, membres de l’.-l ero Club of. I meni li, 
de la Società Aeronautica Italiana, et de P.Lssorfn- 
sione Promotrice Italiana di Aviazione , Sede di Ito ma , 
recquis par Messieurs Leon Delagrange et Gabriel 
Voisin le 29 Mai 1908 de vérilìer oftìciellemcnt le temps 
et la distance dans une expérience d’aviation ttvee un 
aeroplano Voisin avec moteur Antoinette appartenant 
à Mr. Delagrange, et monte par lui, nous soinmes réu- 
nis ce matin le 30 mai courant au Champs de Mars de 
Rome et avons procede à 5 heures am. à la mensura- 
tioti du terrain avec une corde métrique de 100 mètres 
en déterminant un quadrilatère avec fanions aux quatre 


cotés du quadrilatère parcourucs en voi au départ et 
à l’atterrissage. 

La durée du voi a été de 15’”. 2fo" 1 - la distance me¬ 
surée sur Ics fanions de mètres 12750. 

Les soussignés, apròs avoir mesuré le patcours à 
l’extérieur des poteaux estiment la distance récllc par- 
courue en voi d’environ 15 Km. 

Jury 

Cortlandt T. Bishop, Présidcnt Aero Club 0 / Ame¬ 
rica Gallese, Présidcnt de la Coni inissimi Sfol¬ 
tivi’ de la S. A. I. Magg. M. Moris — Ing. Attilio 
Ranza — Ottavio Ricaldoni — Filippo De Filippi — 
Ippolito Bondi — Gino Solinas Sunna — llenri de 
Frankenstein — Caroline De Filippi. 

l’our VAssociazione Promotrice Italiana di Avia¬ 
zione - /toma - Le Présidcnt, Gallese — maggiore 
M. Moris — Filippo Doria - Filippo De Filippi — Ip¬ 
polito Bondi. 

L'aeroplano Farman 1 bis a Ganci. 

26 maggio - Vola per 300 m. a 4 m. dal suolo, no¬ 
nostante un forte vento contrario. 

29 maggio - Trasporta insieme i sigg. Farman ed 
Archdeacon una prima volta per 131 m. in 11", unti 
seconda volta per 138 m. 
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30 maggio - Supera una distanza di 1241 ni ■ con 
duo aviatori sigg. Karman e Archdeacon) a bordo: 
Farman vince cosi la scommessa Charron, di cui fa 


8 giugno — Dopo due voli compiuti all' altezza di 
circa 8 m. rispettivamente di 300 m, e 500 m. s’innalza 
in un terzo tentativo a quasi 40 m. percorsi 1500 metri. 



parola il Bollettino nel n. 3 di quest’anno. Nel mede- Monoplano Jlenry ftapfèrer III. 

simo giorno l’aeroplano, trasportando il solo Farman 

fa volate di 9,0,1500 m. oltrepassando in qualche punto È del tipo Langley ; il corpo a fuso, lungo m. Il, 

l'altezza di 10 metri. porta due paia d’ali a scala, le quali misurano 2 m. in 



Aeroplano Goupy (Fig. 2, parte centrale). 


I risultati ottenuti dal Farman a Gand e dal Dela- 
grange a Roma dimostrano l’ottima riuscita dei motori 
leggeri per aeronautica ed in ispecie dei motori A 11 - 
toincltc che per ora rispondono, meglio degli altri, allo 
scopo per cui sono costruiti. 

Monoplano Esnault-Pelterie. 

Eseguì in questi ultimi tempi molte esperienze ed 
in una di queste volò per 150 m. all’altezza di 10 m.da 
terra. 


larghezza ed hanno un apertura di m. 8,70 con una su 
perficie totale di 32 mq. : il loro bordo posteriore pre¬ 
senta delle curvature per permettere all’aria di sfuggire. 
II motore R. E. P. da 35 cav. aziona un’ elica a due ali 
del diametro di m. 2,40 ; La sospensione elastica poggia 
su tre ruote. Il pesò dell’apparecchio montato, con 20 
litri d’essenza, è di 430 kg.; i timoni di profondità e di 
direzione si trovano dietro disposti in modo analogo a 
quello che si ha nel monoplano H. Kapférer 11 (Vedi 
Bollettino pag 103, 


















166 


BOLLETTINO DELLA SOCIETÀ AERONAUTICA ITALIANA 


Aeroplano Goupy. 

Ne abbiamo già parlato nei numeri 4 e 5 del Bollet¬ 
tino : ne diamo ora la figura, insieme ad alcuni altri 
particolari: lunghezza, m. 9,80: chàssis crientabile con 


Aeroplano “ Blériot Ift. „ 

Avrà un nuovo radiatore pesante in tutto, acqua 
compresa, da 20 a 25 kg.: il motore « Antoinette » è da 
50 cavalli. 



due ruote avanti ed una indietro: elica a due ali del 
diametro di m. 2,30 e del passo di m. 1.40 : tre piani so¬ 
vrapposti con apertura di m. 7,50, profondità di m. 1,60 
e superficie totale di 41 mq.: distanza tra i piani m.0.95. 

Posteriormente, in una cellula di m. 4 X 1,60 un 
equilibratore di m. 3 m. 0./5, ed il timone verticale 
di m. 1,25 ■ m. 0.70. Peso totale, kg. 475. Velocità. 54 km. 
all’ora. Questo aeroplano si può con agevolezza trasfoi- 
mare in un Biplano ed anche in un monoplano. 


Aeroplano Gastambide-Mengin. 

I > maggio. - Eseguisce a Bagatelle alcuni voli du- 
rante i quali subisce avarie ad un’ala. 

Aeroplano Graham Bell. 

14 maggio - Graham Bell compie delle esperienze 
con un aeioplano di sua invenzione ad Hammondsport 
non se ne conoscono i risultati. 



Elicoplano Bertin (Fig. i). 


Aeroplano Blériot Vili. 

l'I maggio. - Durante le esperienze ad Issy-les-Mou- 
lineaux, si rompe l’albero del motore. 

17 giugno. — Vola per 600 m. a 4 m. d’altezza. 

1S giugno. — Compie per 400-500 m. ad un'altezza 
media di 4 m,, alcuni voli che dimostrano insufficiente 
la stabilità laterale dell’apparecchio; Lavatore vi ri¬ 
media con piccole vele di fianco. 

22 giugno. — Esegue un volo di 500 m. 


Aeroplano /f èklin. 

Ne diamo la fotografa in attesa di notizie: per il 
momento sappiamo solo che è mosso da un motore da 
16 cavalli. 

Elicoplano Bertin. 

L’elicoptero Bertin, già ricordato più volte nel Bol¬ 
lettino. è divenuto, trasformandosi, un elicoplano ; oltre 
l'elica sostentatrice, vi è un’elica di trazione e due 
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piani a concavità inferiore sono sovrapposti, lateral¬ 
mente, al timone di profondità. Una lunga coda stabi¬ 
lizzatrice possiede l’armatura di bambù e termina col 
timone di direzione: tutto l’apparecchio pesa, montato, 
453 kg. con 30 mq. di superficie portante, e 120 cavalli 
di forza motrice. Il diametro dell’elica propulsiva è di 
m. 2,20, qu Ilo delLelica sostentatrice di 2 m. ; l’elica 
iostentatrice alleggerisce l’elicoplano di 150 kg. 


Dirigibili. 

'Dirigibile “ Parseval „ 

Il Bollettino ne ha tenuto parola a pag 233-234, an¬ 
nata 1906: riproduciamo adesso il nuovo sistema di so¬ 
spensione, che comprende in ispecic due sostegni, 1, 2, 
della stes’sa lunghezza, connessi in modo rigido alla 



Elicoplano Bcrtin (Fig. 2). 


11 motore, ad otto cilindri orizzontali, può far fun¬ 
zionare le eliche a 2500 giri con perfetta regolarità. 

Il Berlin pensa di eseguire delle prove fra pochis¬ 
simo tempo. 

Elicoplano Chaudoir. 

Maurice Chaudoir dell’ Aero-Club belga ha proget¬ 
talo un’elicoplano costituito nella sua massima sempli¬ 
cità di due prismi esagonali alquanto inclinati, uniti 


parte centrale dell’involucro, due funi oblique, 3 e 4, 
scorrenti sulle carrucole 5 e 6: quando la navicella 
oscilla, essa segue una traiettoria a cerchio. 

Per impedire che l’asse del dirigibile si deformi colle 
corde 3 e 4, queste sono disposte in maniera che il mo¬ 
vimento circolare dei punti 7 e 8 si estenda fino ai limiti 
9 e 10 del moto della navicella, i quali limiti può sup¬ 
porsi essere là dove la circonferenza seguita dalle pu¬ 
legge, cessi di confondersi coll’ellissi descritta dalle 




Dirigibile Parseval 


da uno spigolo comune in cui si trova l’asse propulsore 
con due eliche traltive: due eliche di sostentamento 
stanno su un asse verticale al centro dell apparecchio. 

Il peso del sistema, poggiante su quattro ruote da 
velocipede, è di 660 kg. (compreso l’aviatore e l’essenza); 
la superficie in sviluppo misura 82 mq. ; apertura, m. 6, 
lunghezza m. 10. Ci riserviamo di dare maggiori par¬ 
ticolari, appena si passerà dalla teoria alla pratica. 


funi 3 e 4 ; i fuochi di questa ellisse stanno in 11 e 12 
1 vantaggi di tale modo di sospensione sarebbero: 
nessuna necessità di una trave rigida, eliche al li- 
paro da possibili danni, trovandosi essa fra 1 involitelo 
e la navicella stessa, nessun pericolo di esplosione, es¬ 
sendo sufficientemente grande la distanza fra motore ed 
involucro; il rullìo ed il beccheggio risulterebbero molto 
più piccoli. 
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Dirigibile tipo “ Gross-Basenach „. 

Il nuovo dirigibile tedesco, tipo Gross-Basenach, è 
retato gonfiato per la prima volta il 31 maggio ultimo; 
esso è lungo 65 m. ed ha un volume di 4500 me. 

// dirigibile “ Zeppelin „ /!?. 

20 giugno. — Esegue evoluzioni al disopra del lago 
di Costanza con una velocità di 50 km. circa all'ora. 

Il dirigibile “ Tfépublique „ 

Ne ò già stato eseguito il gonfiamento ed ora si 
compiono alcune prove: diamo una interessante veduta 


della navicella e la disposizione delle diverse parti 
di essa. 

Un dirigibile austriaco. 

Il governo austriaco fa costruire, sui piani del co¬ 
mandante Hermann i loernes, un dirigibile che sarà una 
combinazione dell’aerostato coll’aeroplano: l'involucro 
non conterrà un volume di gas sufficiente per elevare 
tutto il si tema, però vi saranno le eliche, le quali po¬ 
tranno funzionare per il sostentamento e la trazione, il 
costo del dirigibile si calcola intorno alle 400 mila co¬ 
rone. L’autore del progetto spera raggiungere le più 
alte velocità quali non si sono ancora avute. 

Un altro dirigibile americano. 

Un nuovo dirigibile è pronto in America, quello del 
signor Roy Knabenshue: il pilota annuncia di voler 
eseguire con esso un tragitto di 112 miglia, da Toledo 
a Cleveland. Il pallone ha la forma d’un sigaro e misura 
40 m. di lunghezza con un diametro di 4 m. ; vi sono tre 
navicelle. Un rappresentante del ministro della guerra 
americano assisterà alle prove. (Auto). 


Motori leggeri per aeronautica 

Un nuovo motore A. A. G. — Gli Illnstrierte Aero- 
nantische Mitteilungcn annunciano che l’AUgemeine 
Elektrizititts-Gesellschaft ha costruito un motore a sei 
cilindri, adatto in ispecie per grandi dirigibili, il quale 
a 1200 giri dà circa 100 cav. Il macchinario è unito e 
semplice, sì che ne è facile la manutenzione ed il fun¬ 
zionamento : vi sono tre carburatori e le coso sono 
disposte in maniera che : 

1) quattro cilindri possano ancora lavorare mentre 
ad un carburatore si eseguono de’restauri ; 

2) la tubolatura è minima ed affatto complessa ; 

3 ogni cilindro ha la medesima resistenza all’am¬ 
missione ed uno smontaggio di carburatori si compie 


in pochissimo tempo e senza difficoltà col togliere sol 
tanto due viti. 

Ogni carburatore agisce automaticamente coll’aria 
immessa da una valvola ad anello, posta al disopra di 
quella che serve a regolare la miscela. Queste ultime 
valvole hanno in tre un unico comando ; l’accensione 
avviene con magnete Bosch ad alto voltaggio per can¬ 
dele, le quali si possono cambiare in 40 secondi mentre 
la macchina è in marcia. Onde avere una certa sicu¬ 
rezza vi è un secondo apparato per l’accensione. 

Una pompa centrifuga manda l’acqua in tubi avvol- 
gentesi sul mantello dei cilindri : il mantello è di rame 
ed avvitato al cilindro d’acciaio. Un manometro indica 
la pressione necessaria all'avviamento, dell’aria tenuta 
nei serbatoi: l’aria in pressione entra, per un foro infe¬ 
riore al manometro, in un condotto orizzontale, facente 
capo a sei scatole per valvola, che si aprono, in un senso 
fisso, su altri condotti terminanti nell’interno dei ci¬ 
lindri. In quei condotti esistono dei rubinetti che si 
manovrano nello stesso tempo : la manovella, per mezzo 
di viti senza line, aziona l’oliatore. La visita alle diverse 
parti dell’albero e relative bielle avviene in modo facile 
e rapido : il peso risulta di 3 kg. per cavallo. 



Navicella del « Republique ». 
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Cronaca Scientifica 

Aeroplano Itlériol. — 1° il Bulletta Tedinolo- 
giqiie , dicembre 1907, contiene uno studio critico di 
questo apparecchio a 4 ali, rialzate di '/io, nominato 


L’incidenza normale era di 7°: 

peso dell’aeroplano.kg. 109 

» del meccanismo.» 155 

» dell’aviatore.» 76 

Peso totale . . . kg. 340 


11 carico per mq. risultava dunque di 20 kg. L’appa 



Motore N. A. G 


La Libellula e provato ad Issy-les-Moulineaux nel set¬ 
tembre 1907 ((ìg. 1 . e ’ 

“ La struttura a vela, ad arco, misurava 17 mq. : un 




1 

Fig. 1. 


motore da 50 cavalli metteva in azione un'elica avente 
un diametro di m. 1,80 ed un passo di m. 1,20. 


recchio, preso lo slancio, quantunque sotlìasse un vento 
contrario colla velocità di 5 m. al 1", si alzò nell aria 
gradatamente, poi, per un’avaria al motore, ridiscese e 
si spezzò sul suolo, avendo compiuto un percorso totale 
di 180 in. È da notare che l’areoplano possedeva sol¬ 
tanto due piccoli regolatori di rullìo alle estremità delle 
grandi ali. Con questi dati è possibile determinare lutti 
gli elementi meccanici del sistema Blériot. 

Intanto, basandosi sulle esperienze di Lilienthal, si 
ricava il diagramma delle reazioni quale lo indica la 
fig. 2: adottando il coefficiente 0.10, si ha 0.10 X 17 = 1.70 
e quindi : 

reazione verticale 1.70 qv. 2 = peso P = 340 kg. 

Lo sforzo che deve vincere la resistenza della sola 

velatura è P - : lo sforzo invece f che deve supe- 

P 

rare la resistenza delle altre parti si può porre eguale 
a 0.10 T' 2 . 

2° Un areoplano che non può variare in una maniera 
qualsiasi la disposizione il elle sue velature ed il cui 
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centro di gravita non si sposta, ha un’incidenza quasi 
costante, definita dal luogo del punto di applicazione 
della risultante delle reazioni positi, nella marcia ori/ 



zontale, necessariamente sulla verticale del centro di 
gravità. 

Siano lig. 3) c e g questi due punti. Se l’incidenza 
aumenta, c va indietro e viceversa (legge d'Avanzini : 
si abbia dunque 1 " > i ; g si sposta in g' e c. in c': allora 
P ed R danno una coppia tendente a ricondurre all’in¬ 
cidenza primitiva. Perchè t" rimanga invariata occorre 
o trasportare g d’unti quantità gg' o disporre d’un ti¬ 
mone in a per equilibrare la coppia di etti sopra. 



3° La tabella seguente fa vedere in quali condizioni 
può funzionare l’aeroplano Blériot, variando l’inci¬ 
denza : 


Sen i . . 

0 

0.05 

0.20 

0.12 

0.15 

0.20 

0.25 

<1 ■ ■ ■ 

. 0.28 

0.40 

0.50 

0.52 

0.57 

0.63 

O.uS 

r . . . 

/ 

7 

. 0.065 

0.0j 

0.05 

0.06 

0.065 

0.09 

0.11 

. 0.23 

0.15 

0.12 

0.112 

0.114 

0.14 

0.16 

1.70 q 
„ 340 

. 0.18 

0.68 

0.86 

0.88 

0.96 

1.06 

1.16 

V = - 

1.70 q 

. 700 

500 

420 

400 

355 

320 

290 

V . . . 

. 26.50 

22.50 

20.50 

20 

18.80 

18 

17 

f~3W 1 

q 

kg. 73 

51 

41 

38 

38 

47 

54 

f = 0.10 V 3 

. 70 

50 

42 

40 

36 

QO 

29 

f trazione 

. 1 18 

101 

83 

78 

74 

79 

83 

T = !■ 

Il V 

. 3900 

2260 

1580 

1560 

1400 

1 120 

1500 

IIP. . . 

. 80 

4 » 

35 

32 

29 

2 1 

31 


Dunque l’incidenza non può diminuire al disotto di 
0.05: la velocità varia soltanto tra 18 m. e m. 22.50 : Iti 
fìg. I mostra il modo di comportarsi dei valori di F c T 

r u. 

■1° Marini 111 nuli la; sia "f Ifig. 5) l'angolo da deter¬ 
minare ; i l’incidenza : si ponga scn Y = .v : T è il lavoro di 


trazione massimo che può essere sviluppato dal motore 
q ed /., sono noti : invece v non si conosce. Si hanno 


d 1 considerare due forze </v- c f./v- • />= f - u f — 

< 

J.,v- si aggiunge una componente della resistenza: 


perciò 


P ncn Y =• Px ; 

qv- co Y — f.,v‘sen Y Pani Y- — P 
Il V- V 1 — .v- - (fiV-.V -f- Px = P 

P;ii -v 
l/V I — A - — J.X 


; a 


di più : / - v~ -f- Px v = T 

E sostituendo a v il valore prima trovato 


’i; 


1 


, 0.50 

+J * 


1 -f .V 




T 


/ V t —> A' 3 — / -3 ) 


P 1- 


(</ \ l— A-2— f,x) 
equazione risolvibile per tentativi. 

Per i = 7", q — 0.855 e = 0.195. 

Con un motore da 50 cav. ed uno sforzo di trazione 



di 2.500 kgm., si ha v = m. 21.10, tg. Y = 0.08 per metro 
c trazione eguale ;i 114 kg. 

Nelle esperienze eseguite dall’aeroplano c con un 
vento di 5 m., la velocità orizzontale, riportata al suolo, 
non fu che di 15 m. e di m. 16.20 in salita. 

5° Cessando il motore di funzionare, l’aeroplano as¬ 
sume nell’aria la sua inclinazione normale, facilmente 



determinabile se il centro di gravità coincide con il 
punto c 0 si trova un poco al disotto: in caso diverso 
l’incidenza aumenta coll'inclinazione. 

Per l'equilibrio dinamico risulta lig. 0 : 
i ì 

P- 7 ‘ ~ +U'* - P ni Y = J.,v* 
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I/ì 


L’inclinazicne è data da ^ p 


er il nostro studio: 


0.195 

= 0.225 

0.855 


V 


V 


U 


340 


I 


= in. 19.75 


0.855 -(- 0.195 


velocità più piccola che in marcia'orizzontale. 

6° La traiettoria, percorsa dall’apparecchio, tenuto 



cento di m. 184 compiuti all’avviamento, fu di 250 metri 
nell’aria: si hanno 9"5 di marcia in salita, 25 di marcia 
in discesa: totale per il volo: 12 secondi; altezza rag¬ 
giunta: m. 16. 

L’inclinazione risultò dunque, rispetto al suolo, di : 

■>0 

0.225 " = m. 0.30. 

lo 

L’areoplano perciò giunse a terra con una velocità 
verticale di 0.225.19,75 = m. 4.40 ed una velocità oriz¬ 
zontale di m. 15; la reazione verticale per inerzia ha 
spezzato tutto. 

Con un regolatore opportuno in b (fìg. 7), si poteva 
variare l’incidenza in guisa che, avendosi una velocita 
più grande di quella compatibile colla nuova incidenza, 



un eccesso di forza ascensionale avrebbe rialzata la 
traiettoria c si sarebbe preso terra in N invece che 
in M : si sarebbe evitato ogni guaio. 

11 signor Blériot poteva spostarsi alquanto, però la 
coppia così ottenuta era troppo debole per modificare 
l'equilibrio d’ttna massa di 310 kg. 

Concludendo, è necessario un regolatore per le discese 
disposto sulla parte posteriore della macchina volante, 
non sulla parte anteriore, chè allora l’apparecchio si 
troverebbe nelle stesse condizioni d'una freccia lanciata 
con l’impennatura avanti. 


7° Per l'avviamento, con un vento di 5 m., sono stati 
necessari 64 m. circa : in aria calma sarebbero occorsi 
115 m., il che è troppo: non :i dovrebbe superare, con 
atmosfera calma, il limite di 30 o 40 m. 

8° Il coefficiente di potenza aviatrice dell’areoplano 
Blériot, prendendo come lipo un aeroplano di 1 mq. di 
superficie e con un carico di 1 kg. è, per 7° d'incidenza : 

340' ,51 ’ 

K — , =1 

1560 kgm. V 17 m- 


Vantaggi si sarebbero avuti raddoppiando le vela¬ 
ture, lavorando queste ciascuna per conto proprio: la 
velocità si sarebbe ridotta da 20 a 14 m. e lo sforzo di 
trazione sarebbe divenuto, per es., 1.80 volte più pic¬ 
colo: allora, invece di 32 cavalli sarebbero bastati 


32 

1.80 



cav. 


e qui,.di un motore di 25 cav. 

Il peso dell’aeroplano non sarebbe stato diverso, com¬ 
pensandosi diminuzione di peso nel motore da una pat te 
ed aumento di peso nelle velature, dall’altra. 

11 tipo d’aeroplano in esame risponde alla foimola: 


’’ =4 ' W |/ r s • 

Nonostante ogni critica, il volo del signor Blériot é 
notevole per l’altezza raggiunta. 


1*0 r unti il imusirazione S|M‘rini4‘iit:il<‘. — 11 

signor A. de la Hault segretario dell'Aero-Club belga 
fa costruire un ingegnoso apparecchio d’ aviazione, di 
cui le unite fotografìe riproducono una parte interes¬ 



sante. Si tratta di trasformare il moto rotatorio dell’al¬ 
bero motore in moto a lemniscata, ciò che si ottiene, 
col costringere due punti del braccio portante l’ala, a 
spostarsi l’uno su un asse che gira in un piano perpen¬ 



dicolare all’asse de! motore, l’altro su un cerchio con¬ 
tenuto in un piano in cui giace l’asse del motore me¬ 
desimo. In pratica il braccio di cui sopra è fisso ad un 
tubo scorrente su un asse appoggiato a forchette soli- 
darie con un pezzo, posto in movimento dal motore. 
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riaffiline volanti f<l eiif«*|»teri. — La mani¬ 
festazione ili una forza nell'atmosfera indi pendente mente 
da qualsiasi punto fisso, afferma il signor (1. Wellner 
negli Illustriertc aeronauticihe Mitici Inagrii 1S aprile 
1908, avviene per urto delle particelle aeree, il quale fe¬ 
nomeno riscontriamo altresì nell'acqua, dove le mole¬ 
cole liquide respinte, permettono ai vascelli ed ai s . 
tornarmi di avanzare ; e come per i bastimenti il pro¬ 
pulsore senza involucri costituisce il mezzo migliore pei 
utilizzare la ripulsione, lo stesso dicasi peri e eliehe li¬ 
bere rispetto alle aeronavi. 

L’elica succhia per dir cosi l'aria avanti e dai lati 
e la respinge indietro in una corrente impetuosa : va 
d;i sè che, tenuto conto della tenuità dell'aria, se si 
potesse ottenere una ripulsione più violenta si av reb¬ 
bero velocità di traslazione molto considerevoli. 

E da deplorare che non vi siano laboratori aerodi¬ 
namici , i quali impartiscono con ordine nozioni piti 
esatte sulla importante materia. 

Descrizione e calcolo delle eliche. 

Dimensioni e velocità. — Il diametro delle elicli, 
aeree nei più noti dirigibili oscilla tra m. 2,5 e m. , 
negli aeroplani e simili un po' al disotto dei 2 metri . 
il numero dei giri nelle prime va da IsO a inno e nella 
seconda fino a 1800 per minuto e la velocità tangenziale 
nel punto più lontano dell'asse arriva ben anco a 120-150 
metri al secondo. 

L'aerodinamica insegna essere economico L impiego 
di grandi superficie con piccola velocità: il eh. causa, 
esigenze costruttive, si realizza in parte nelle eliche. 
Ruote grandi, muoventesi con lentezza, sarebbero dal 
punto di vista teorico, ottime, ma dal punto .li v ista 
pratico risultano malagevoli e di peso eccessivo. Le 
piccole eliche, ad andamento rapido sono perciò da pre¬ 
ferirsi. 

Forma, costruzione c materiale. — Di regola le c lich. 
possiedono due sole alette a 180': a tre e quattro alette 
sono più rare : la superficie delle pale in un elica a due 
alette è sei ed anche otto volte più piccola che non la 
superfice dell’intero cerchio corrispondente. 

La forma delle ali è per lo più ovale a cucchiaio, 
anche a settore, spesso a volta con una freccia di 

: non è raro il caso che ali lisce siano poste 

in modo che le tangenti degli angoli d’inclinazione dei 
singoli elementi col raggio maggiore risultino propor 
zionali : le parti interne delle ali sono assai inclinate, 
quelle esterne lo sono meno. 

Coteste palette in molti particolari si avvicinano a 
quelle in uso nella marina: ma è da osservare che 
ogni elica ha delle caratteristiche sue proprie per cui 
viene a costituire una cosa a sé, rispondente a deter 
minate condizioni ed a determinati scopi. Sembra qua-i 
impossibile che le eliche possano tutte soddisfare alle 
stesse norme. 

Riguardo al materiale, bisogna che sia leggerne re¬ 
sistente : il mozzo si fa d’acciaio fuso; le braccia sono 
tubi di Mannesmann che si allargano a cucchiaio e 
vengono fissati alle pale d’ alluminio o di magnalio) 
con numerosi chiodi di rame. Un altro mododicostru 
zione è di formare una parte del contorno delle alette 
a labbro ed unire e inchiavardare i bordi delle due alette 
cosi costituite : è più costoso poi fabbricare l’intera 
elica ricavandola da un unico blocco d’acciaio Chrom- 


nickelstahl per piccole eliche a due pale serv e ottima¬ 
mente un pezzo di buon legno, che lavorato a dover.- 
si può ridurre al tipo voluto. Però qui e dannosa l’utni 
dita . h. ; 

delle pale come anche la veloce rotazione dar<- luogo ad 
esagerato contorcimento delle libre. 

Resistenza delti diche. Le eliche, a cagione delle 
loro alte velocità, sono soggette a grandi sforzi e quindi 
debbono possedere una buona resistenza, la qual, (ac¬ 
cia si che si stia entro i limili di sicurezza Si ha »|iJU 
ali nel senso radiale uno storio di trazione e strap- 

p,amento, nel seti'" l-.nditudlnale, luogo l’UM, uno 
sforzo .li flessione e spezzamento che pu.. arrivare a 
kg. Itj0-32U per mq. Per quel che . detto sopì a ac> aJe 
dunque non di rado che le all siano divette In uria 
esperienza di .Santo» Ihimont, una pala fu spinta »«• 
metri più lungi : Karman racconta che un'aio di un i 
sita elica si conficcò profondamente nel terrene p. t 
circa 3 inetri. Pure BK-rlot e PUchuf hanno Ja r« gisti .ir«■ 
di tali incidenti ed i tnetaviglia che finora non vi *»un . 
state vittime. 

Dunque una diligente costruzione n. essaria n.-t 
propulsori, tanto più che essa Influisci *>stl «ulU N>nt.i 
e l’economia dell'intera macchina. 

Eliche di trattone c di so *h "lamento. Si disiti* 

guono due specie di eliche aerei- 

Etichi di trazione III ma-s . ortz/ nltb uJi 
lig. 1 e ’J) le alette sono disposte in modo verticale r 



mediante il loro rapido moto a»plt an- dall trinami una 
forte corrente aerea, eh*- rr »pinta indietro, or tgina una 
forza K e quindi un av anzamenti- secondo la fi* Cita 
Codesta classe di eliche serve nel palloni < nel 
cervi-volanti per reatini vre II volo pei- vivano anche 
battelli che sono muniti di tali eliche aeree, automi - 
bili ed apparecchi slittanti, per l quali il mot.» pr* 
gresalvo si ottiene non con un urto sulle molecole I 
quiete, sibbene con un urto su quelle aeree. 

Eliche di sostentamento. (Vedi si. ss.t figura I < 
2 però sotto un punto di vista divetso dal primo. Hanno 
un asse I verticale e le palette in un pian" oi i / o.ntal- 
mediante la loro rotazione si ha una corrente d arla 
dall'alto verso il basso ed in conseguenza un.» spinta 
verticale verso l'alto E che, se <- tate da equilibrare 
il peso della macchina, dà luogo al sosti ntnmentn. 

il modo di costruzione per le due categorie di eliche 
è Identico, salvo che per l'ultima s| ha un passo piu 
piccolo e spesso pure alette più gran.il c talora Iti nu¬ 
mero maggiore di due. 
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Teoricamente le eliche di trazione rappresentano il 
caso più generale perchè da quelle si passa alle eliche 
ili sostentamento in maniera semplicissima. 

I elontù, angolo d'inclinnsioHr, posso e numero di 
giri. l’or i calcoli che seguono si considera la forma 
ortogonale. La lig. 3 mostra un elica lissa su un asse 
I e normale rispetto all'osservatore : i diversi clementi 



li interessante considerare il funzionamento delle eli¬ 
che aeree. Quando il motore si mette in moto, e l'elica 
principia a girare dapprima lenta e poi sempre più ve¬ 
loce, le superile! alari lavorano sul principio assai ru¬ 
demente colpendo l’aria con tutto il loro profilo : però, 
allorché si é raggiunto il moto di regime, T angolo di 
urto dei filetti aerei contro le palette si fa più piccolo, 
l'andamento dell'elica diviene più dolce, il lavoro meno 
faticoso e la spinta assiale arriva al suo valore defini¬ 
tivo e costante : l\, M <c — v) = M t 1 — r,’. 

l’er le eliche di sostentazione la cosa è molto più 
semplice, non essendovi spostamento da luogo a luogo: 
col crescere del numero dei giri aumenta la forza di 
sostentazione lino ad equilibrare il peso a dell’apparec¬ 
chio assumendo il valore K—Mc: se poi A'cresce an¬ 
cora in modo da essere A"> Q è evidente che si ha 
l'ascensione. 

Lavoro del Motore ed effetto utile. — Il lavoro è 
dato dal prodotto della forza assiale per il cammino al 
secondo lungo la direzione di questa forza, cioè K v. 
'flora li 75.V è il lavoro espresso in secondi, metri 
e kilogrammi, dove A è il numero di cavalli del mo¬ 
tore : l’effetto utile quindi è il rapporto fra il prodotto 
ili cui sopra c questa ultima espressione e cioè: 


superficiali hanno angoli tari d‘ inclina/ione a, a z. 
e corrispondono rispettivamente alle tre curve 1 0 2 
aventi un unico passo li : », 11 n t sono le velocita rela¬ 
tive e A è una forza diretta secondo l'asse. La direzione 
del cammino che compiono tutti i punti delle alette 
ruotando è II passo h c perciò lo spazio percorso in 
ogni secondo, >e n 1 il numero ili giri al minuto primo, 
è dato da: 

nh 

f " 60 ^ M| K ** ' 11 S *' 

sia - r la velocità colla quale procede l'apparecchio e 
che in ogni caso è più piccola dii , allora la ditloren/a 
dà segmenti r-v Indica II rinculo o slittamento II rap¬ 


porto ‘ r t rappresenta, del pari che nei bastimenti 

il cosiddetto eoejfit lente ti' ai'anzatncnto o grado d'tf- 
fiiaeia del meccanismo. 

Se v - c ovvero r/ 1, ossia se per ogni giro l'elica 
avanzasse di una quantità eguale al passo, le alette ro¬ 
terebbero a vuoto nell'aria ad e» lo viti nelle madre 
vili senza provare una resistenza e senza dare urtl- 
per il che, essendo r i 0, si renderebbe impossi¬ 
bile lo spostarsi dell'aria. 

Per le eliche di sostentamento, che ruotano in un certo 
punto, è t' 0 e lo spostamento per secondo dell'aria 
lungo Ir superile! delle palette nella direzione dell'asse 

. , .... „ nh 

corrisponde all Intero segmento c , 

/•'iiriti assiale, — l’er i principi generali della mec¬ 
canica la spinta lungo l’asse non è che una quantità di 
moto. Se .1/ e la massa d'aria messa in movimento lungo 
l'asse, allora la forza assiale, la forza agente è A Me 
per le eliche di sostentamento, per le altre di trazione 
Invece si ha: A| M (1 v) M 1 — V e. 

Il valore della massa M è in relazione col diametro 


D o meglio colla superficie virtuale " li- come pure 

coi valori ( (per le eliche di sostentamento 

x> t' t t.' " ^ per le eliche di trazione. 

' 60 


h"v K'v 

' ~ E ~ 75.Y 

Nelle eliche di sostentamento poiché è V — o l'effetto 
utile e sempre nullo, tuttavia per poter paragonare più 
eliche rispetto alla bontà del loro funzionamento, si 
suole liner conto di un coefficiente ideale di effeuo 
utile secondo la forinola seguente: 

r A7r Ac K nh 
/•; ~ 75.Y 7 :>.v' 60 

\l numeratore vi è l'espressione del cammino della 
forza l\ al denominatore si ha il lavoro del motore. 
Come valori medi si può assumere = 0,75 ' 0,85 ed 

= 0 , 00 . 

l’eso proprio delle eliche. Fondandosi sulla resi¬ 
stenza del materiale alla trazione e strappamento per 
la forza centrifuga, come anche alla llessionc e spez¬ 
zamento per la forza assiale, si può dedurre il peso 
minimo delle eliche: il problema è più complesso di 
quel che non sì creda perchè si deve considerare la 
velocità w, la forma delle palette, il passo h, l'angolo 
d'inclinazione a ed altri fattori che possono influire. 
Da tali ricerche si ricava che il peso proprio delle eli¬ 
che cresce colla terza potenza del diametro e per una 

ottima disposizione del materiale, per tg * = ì e per 
u = 8ò metri al 1" si può adottare la forinola 
C, = 1 , 2 D* 

Semplice equazione della farsa assiale nelle eliche 
aeree. — Rasandosi su uno svolgimento teorico-pratico, 
si deduce un'equazione per la forza assiale delle eli¬ 
che, la quale equazione contiene soltanto il diametro L) 
dell'elica ed il numero A' di cavalli, quantità facilmente 
misurabili. Ossia: 

A = aliXY i ovvero K' = d* D-X- (1) 
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per le 

eliche di 

trazione a = 

18 e per 

quelle di sos 

t a m e n 

lo a 

= 9. 

Si ha cosi la 

seguente 

tabella : 

A 


K = 

18 DX 1 ,. 

K = 

9 DX 


D 

= 2 m. =2,5 m. 

D — 2 m. = 2,5 m. 

10 


50,o 

38,7 

31 A* 

37 

20 


eli i,3 

93,2 

,*>0,0 


30 


105,1 

122,3 

60,3 

77 

40 


127,4 

148 

80,3 

93,2 


Dalla quale tabella risulta che A' aumenta con l> < 
con A e che le A' sono sempre più piccole delle corri 
spendenti A*', più ancora si vede dalla relazione più 
sopra scritta che due eliche dello stesso tipo e nelle 


aeroplano a due piani, poi due monoplani e pei ultlm - 
la Libellula: Karman ha adesso il suo Klvlng-Kish eie 
a giudizio dell'autore non aera grande successo. 

Sotto altro aspetto >1 presentano le cose per gli m 
topterl e simili vero è che l'effetto utile degli ortoptet i 
e tre volte piii basso che quello degli aeroplani, tuttavia 
le cifre della tabella supetiore danno il vantaggio al 
primi : cosi si ha il giroplano Bregmi. l'ortoptet" II, i tln. 

La hg. 1 mostra un ortoptero ad un posto soli" il 
sedilo S per r.iviatoii c'< il motore 1/ , Tr colle .lo- 
ruoie A* aziona gli assi verticali I e le eliche I I di 
paracadute /•', A, aumentano il potere «ostentatori del 
IVIIche e servono in gas,, d’avarie nel ni i• -r« i.l eri 
lare accidenti. Ecco la ripartizione del pi -<■ in tale «p 


parecchio 

1 motore da so cav. , . . . , !• • • kg. 

2 eliche con !> 2,5 m. a 15 m . . ki • 

Meccanismo ed accessori .Vi . 

I uomo.ili , . ai • 


Totale t <» kg 



quali DX è uguale, hanno la medesima forza a»-.iale. 
Se due eliche poi hanno l’identico diametro, per dar, 
la stessa forza A' o A" occorre che una abbia una A 
doppia di queliti dell'altra. 

Nella costruzione delle macchini volanti, di sp, ciale 

importanza è il quoziente — dato dalla formol i 

3 

A' I irs/zz 

X * X 

da cui si scorge come un gran diametro /> convenga 
all’economia della macchina. 

Ortopteri. — Il Wellner crede convenga dare piu lm 
portanza a tali apparecchi volanti, tanto più che le nu aa 
esperienze con cervi volanti a Parigi poco soddisfano 
Tutte lo prove, i tentativi da Maxim. Phillpps, Kress, 
Langley a S. Dumont, Blc'rlot, Villa, Delagrangc. 
Esnault Pelterie, Gastambide, Pischof indicano la man 
canza di un'idea chiara sull’aerodinamica: si costrinse 
alla cieca senza alcuna base scientifica. E cosi costruì 
S. Dumont quella macchina volante che poco concluse 
ed adesso continua a costruirne delle altre più cattive 
ancora. Blériot prepari) nel 1“07 quattro apparecchi, un 


RI ha una K, »»* kg. r quindi un II piu .li «• cg 
La tig. 5 indica un altro pive lo ori< pt, r-- Con un 



rie k. 

motore da 12 cav, le indicazioni si o uiprcndai. la il 
mente 

% |tro|insilo «lei ( iinriirsii per un imlieit 
Iure d'nri/ztmlnlilil, Ilsl.n , li. |, t hm.i . 
scrive alla l'ir .1 H/omotntr esprimendo tlctin, Ile, 
per costruire un indicatore d'ot i/./onialita 

La prima condizione imposta nel con, -i'- essendo 
questa che l'apparecchio deve essi le libero da vibra» 
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zio i ed urli, il punto ci 'ose i 11 s t z I onc ha da coincidere 
col centro ili gravità. ovvero l’asse di rotazione deve 
passare per il centro di gravit i stesso: ciò fa >i che 



non s| possono adottare strumenti a liquido e tanto 
meno n pendolo. Dunque rimangono da considerare 
l’ago magnetico ed il giroscopo. 

L’apparecchio deve essere montato come un com¬ 
passi. marino r capace di muovei si senza ostacoli: se 


nica: se poi il centro di gravila è in A', non si avranno 
a temere gli urli. Invece della via elettrica può servire 
quella meccanica: basta sostituire al motore delle ruote 
dentate. 

trrimim- <n|»az./:i-Bsiss»ril-< l«*iin , iil. Tu 

accennato già nel Boll. l‘K)7, pag. 367, e ci preme ri¬ 
portare in questa cronaca i dettagli almeno d’interesse 
storico perche- vi sono molti dubbi ne venga condotta 
a termine la costruzione. 

Malori — Sono tre da 123 UH ciascuno, e mettono in 
movimento tre eliche in legno del diametro di in. 2,HO 
il peso d’ogni motore si scompone così : 

Motore, pompa centrifuga, magnete, carburatore, con¬ 
gegni d’ammissione e scappamento etc. Kg. 282 
Radiatore ....... ■> 40 

Trasmissione. . ...» 27.500 

Acqua •* 44.500 

Totale Kg. 394.000 

Ciò che dà kg. 3,200 per cavallo. 

involtar o La lig. 1“ mostra l'apparecchio di fianco; 
la forma della carena è lenticolare ed eccentrica; la se¬ 
zione maestra longitudinale è analoga a quella del di¬ 
rigibile La France sezione massima al terzo ante¬ 
riore. allungamento pari a sei volte lo spessore più 
grande. 

X nvicclltl — Sotto la sezione massima vi è una gab¬ 
bia rotonda del diametro di m. 4 e di un altezza identica 
alio spessore dell’involucro: a questa gabbia segue una 
trave armata lunga m. 12,50 alta iti. le larga m. 2. I 
disegni mostrano il modo di sospensione delle due na¬ 
vicelle, costituite In tubi di acciaio. 

Chiglie — Stanno posteriormente in un medesimo 
piano verticale e tiniscono con un limone pure verti¬ 
cale. 



lig. 


i. 


>1 adotta II glroscopo, il comando del movimento bi¬ 
sogna sla flessibile : la trasmissione elettrica parrebbe 
la migliore 

In tale caso, siano l'j l' t (vedi figura due volanti 
eguali che ruotano in senso Inverso: essi volanti sono 
solidali coll’Indicatore S e coll'indotto A’; l'assieme é 
hsso con sospensione cardanica ai sostegni B t B... 

K chiaro che se l'apparecchio è orizzontale alla par¬ 
tenza, cosi testa per molto tempo, purché la velocità 
del volanti sia grande e sensibile l'articolazione carda- 


hnpennuggio — È formato dall’insieme delle super¬ 
aci che s.,no applicate dietro la sezione maestra. 

Boato di i motori — La lìg. 4offre una chiara idea, due 
motori essendo sulla gabbia ed il terzo ad un estremità 
della trave armata. 

Elu he — L'elica posteriore è a presa diretta: le al¬ 
tre due, fra il centro di resistenza e quello di spinta, 
lavorano per mezzo di ruote coniche, come si vede dalle 
vignette 1, 3, 4. 
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Camino Prolunga la gabbia rotonda entro l’invo¬ 
lucro il quale è forato da parte a parte, ed oltre dar 


Venti latore — Ve n’è uno, sebbene non necessario 
avente la capacità di 4 me. al 1". L’involucro è suddi- 



Fig. 2 . Vista dall’alto. 


passaggio a persone e cose, serve ad ottenere una buona viso (fìg. 2) in maniera che la sua parte superiore sol- 

stabilità nei voli pianeggianti. tanto sosterrà tutto il peso. 


/K 



Ballonet — E punteggiato nella fìg. 1, ha un volume 
di me. 1900,20 e permetterebbe di salire a 2000 m. 


Sistemi di governo — 
posto tra l'involucro e la 


Un largo 
navicella 


piano, m.10 X 
sulla verticale 


1,50 
per 
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il centro di spinta, secondo la sua inclinazione positiva per i punti di divisione due a due presi come estremi 

o negativa provoca le salite o le discese. di diametri rispettivi. Cotcstc circonferenze sono la 



11 timone poi di profondità, fisso dietro l'apparecchio 
rende possibili diverse manovre dell'intero sistema. 


proiezione sulla base della calotta di dieci cerchi pa¬ 
ralleli della stessa calotta. 



Fi g. 4 . Sistema di sospensione generale. 


Dati costruttivi. — È insomma la forma di una lente 
col centro al terzo anteriore: per avere le due calotte 
elementari si sono divise le lunghezze in dieci p&rti 
uguali e si sono descritte dieci circonferenze passanti 


I dieci centri staranno tra la sezione maestra ed il 
centro di figura, quest’ultimo è centro del cerchio di base 
della calotta. Conoscendo l'altezza della calotta, la sua 
corda ed il raggio della sfera, si calcolano le ordinate 
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delle basi delle calotte successive comprese nella prima: 

fu tenuto * come rapporto tra la freccia e la corda. 

Le due calotte una volta riunite, l’intera lente avrà lo 

schiacciamento di * : l'angolo al centro ha da risultare 
0 

di 38°. 

Centro iti gravità. - Si trova nella parte avanti del 
sistema. 

Ancor amento. — Si esegue al modo di cervi-volanti, 
con una sola fune. 


«lei pillilo in palloni'. 

Nell' .[empitile del 1° maggio 1908, il signor A. de la 
Battine Pluvinel studia il problema della determinazione 
del punto in pallone, cosa che interessa straordinaria¬ 
mente gli aeronauti allorché, trovandosi al disopra delle 
nuvole e perduta di vista la terra, non si conosce la 
direzione di marcia e tanto meno la velocità relativa. 
Nasce allora il timore di cadere in mare, ciò che per 
fortuna è abbastanza raro forse perché i piloti prudenti, 
scendono ogni tanto in basso per avere un’idea del luogo 
verso cui sono spinti: comunque, coteste discese ad 



Dimensioni. Leeone le principali: 

Corda o diametro della base m. 52,09o 

Doppia freccia .» 8,717 

Arco ........ » 53,058 

Volume.me. 9478,210 

Superficie d’una calotta .... mq. 2190,776 

Base della calotta .-- 2131,261 

Segmento. >- 301,047 

Chiglia superiore .» 80 

Chiglia inferiore .» 80 

Timone verticale. > 26,500 

Timone orizzontale. '> 26,500 

Impennaggio parte posteriore della 

lente, chiglie c timoni). ... .» 2856 

Peso utile : forza ascensionale. —11 peso totale sarà. 


compresevi sei aeronauti, di 5500 kg. lasciando un peso 
utile di 4859 kg. di zavorra, perchè la forza ascensio¬ 
nale viene calcolata di 10360 kg. 

Parte militare. — L’impiego per scopi militari del¬ 
l’apparato descritto è stato studiato dal generale Peig'né 
e tale studio è tenuto segreto. 


intervalli più o meno lunghi dànno origine a conside¬ 
revoli perdite di gas, diminuendo di assai la durata del 
viaggio aereo. 

Nell’aeronautica militare, poi è di somma importanza 
la determinazione del punto in quanto che si evita di 
varcare la frontiera o di finire in guerra in mani nemi¬ 
che; i dirigibili dal canto loro sono spesso deviati dalla 
rotta prefissa causa probabili correnti aeree molto forti 
c quindi anch’essi hanno bisogno di possedere una tal 
quale sicurezza sul senso del cammino che fanno. 

Poniamo che gli aeronauti stiano oltre le nuvole; se 
il cielo è libero e si possono osservare gli astri, è facile 
ricorrere ai metodi astronomici in uso nella Marina; i 
quali metodi sono basati sulla misura col sestante del¬ 
l’altezza degli astri al disopra dell’orizzonte. Però vi è 
l’inconveniente che nelle ascensioni manca il vero oriz¬ 
zonte, e<l un orizzonte artificiale è impossibile ad aversi 
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nella navicella, per cause che si comprendono con faci¬ 
lità. Vi è un sestante speciale, giroscopico, dell’ammi- 
raglio Fleuriais, che, sebbene diffìcile a maneggiare, fu 
adoperato con successo dai signori Baldit e de Brouckére 
in un loro viaggio aereo. 

Il de la Baunie Pluvinel è ricorso ad un sestante, in 
cui la direzione orizzontale si ottiene con una livella a 
bolla d’aria: dovendosi sostenere lo strumento di mi¬ 
sura colla mano, necessita che l'osservatore vegga con¬ 
temporaneamente nel campo dello specchio, l’astro e la 
bolla della livella. In Germania tali pparccchi, detti 
* Libri leu Quadroni » si \ restano unicamente a deter¬ 
minare l’altezza del sole sull’orizzonte. Lo scrivente si 
servì, nelle sue ascensioni del 1903, del Libellen Qua¬ 
drali/ e potè misurare l’altezza del sole con una appros¬ 
simazione di circa 3 0 4 minuti ; stabiliva, per il giorno 
dell’ ascensione, una specie di tavola e con l’aiuto di 
questa una curva, su un punto della quale doveva tro¬ 
varsi l'aerostato al momento dell’osservazione, cotesta 
curva altro non essendo che il luogo geometrico dei 
punti della terra, per i quali il sole aveva l’altezza de¬ 
finita. Però una coordinata non bastando al pilota per 
fissare la sua posizione nello spazio, si dovette compiere 
un’altra misura dell’altezza del sole, trenta minuti dopo 
la prima, e così si ebbe una seconda curva che, nell’in- 


nonostante l’inerzia della bolla, fare in guisa che lo 
spostamento di questa risultasse sempre eguale a quello 
della stella; si sarebbe caduti nel caso d'un sestante 
ordinario in cui la distanza dell’astro e dell'orizzonte 
è indipendente dai movimenti dell’osservatore. 

Una lampadina elettrica con una pila a secco illu¬ 
minava lo specchio suddetto : l’approssimazione con un 
tale apparecchio è di circa 2 minuti. 

Rispetto al metodo da usarsi per avere le coordinate 
geografiche di un dato luogo, si nota che se la polare 
non è troppo alta sull’orizzonte da essere nascosta dal- 
l’involucro, la determinazione dell’altezza della polare 
darà subito la latitudine: la quale si cercherà su una 
tavola dove da una parte v’è l’altezza fatta, dall’altra 
l’ora siderale: se l’orologio di cui si dispone indica il 
tempo medio, si scriverà nella tavola le ore del tempo 
medio corrispondente alle ore del tempo siderale per 
il giorno in cui si eseguisce l’ascensione. 

Avuta la latitudine, si avrà l’ora locale c la longi¬ 
tudine, prendendo di mira un’altra stella vicinissima 
all’equatore. La seguente forni da dà l’angolo orario H 
della stella e per conseguenza l’ora locale : 

seu h — sen 0 . sen % -j- cos 3 . cos a . cos H. (lì 
in cui h è l’altezza Ietta, a la latitudine del punto, 3 la 
declinazione della stella. 
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tersezione colla precedente, dava, sebbene in modo non 
preciso perchè le due traiettorie si tagliavano sotto un 
angolo troppo acuto, il luogo cercato. 

Se la luna ed il sole sono visibili nello stesso tempo 
su 11'orizzonte, si può, col Libellen Quadroni , far uso 
del metodo di Wegener, ma è chiaro che si tratta di 
un processo da applicarsi in casi eccezionalissimi. La 
misura dell’azimut del sole mediante la bussola, forni¬ 
rebbe la seconda coordinata in questione, però come 
conoscere la declinazione magnetica della località, al 
disopra della quale l’aerostato si trova? Certo il pro¬ 
blema si risolverebbe meglio colla misura dell’inclina¬ 
zione magnetica eseguita per mezzo dell’ago magnetico: 
allora, avendosi una carta con suvvi tracciate le lince 
di eguale inclinazione e potendo con una certa tal quale 
sicurezza deter r.inare l’inclinazione magnetica a bordo 
della navicella, si possederebbe un’ottima via per fis¬ 
sare la posizione del pallone anche in tempi nuvolosi. 

li de la Brume Pluvinel dice di aver compiuto delle 
misure, con procedimento ordinario, di notte, misure 
più facili che non quelle di giorno quando un solo 
astro, il sole, appare nello spazio: il sestante impiegato 
aveva una livella a boll i d’aria e le cose erano disposte 
in modo che in un terzo del campo dello specchio si 
vedeva la bolla, gli altri due terzi essendo liberi per 
l’osservazione del cielo; di più la livella era sotto lo 
specchio sì che i moti accidentali spostavano e bolla 
e stella nel medesimo senso, nè sarebbe stato difficile, 


Se l’orologio è regolato sull’ora siderale del meri¬ 
diano origine, la differenza fra l’ora siderale locale cal¬ 
colata e l'ora fornita dall’orologio, all’istante dell'os¬ 
servazione, indica la longitudine }n tempo: se viceversa 
l'orologio dà il tempo medio, occorrerà trasformare 
l’ora locale siderale in tempo medio. 

Però la convenienza richiede che si formino degli 
abachi, permettenti di risolvere approssimativamente 
l’equazione su scritta. 

11 signor Baldit ha composto delle tavole di tal ge¬ 
nere per la stella osservata nel suo viaggio aereo ; esi¬ 
stono anche le tavole del signor Kannapell, dove si 
hanno rette e non curve, il che fu ottenuto in questa 
maniera. 

Per una stessa stella, 3 è costante c per tutti i luoghi 
che hanno la medesima latitudine, a è costante : allora 
se si fa : 

sen h = y cos H — x 

la (1) diventa y = a + b x , che è una retta. 

Per avere l'abaco, suH’asse delle y si porteranno 
delle quantità proporzionali a sen li e sull'asse delle .v 
delle quantità proporzionali a cos H: poi si tracceranno 
delle oblique in corrispondenza ai luoghi di eguale 
latitudine e si fisseranno i punti in cui le oblique ta¬ 
gliano l'asse delle ordinate. 

lécco coinè si procede allora : si segue l’orizzontale, 
che risponde all'altezza osservala della stella, fino al 
suo incontro coll'obliqua della latitudine del luogo 
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in cui ci si trova, poi dal punto d’incontro si segue 
la verticale che sull’asse delle .v dà l'angolo orario del¬ 
l’astro e l’ora siderale. Se l’orologio marca l’ora media 
del meridiano origine, invece dell’ora siderale, si può 
scrivere l’ora media per il giorno dell’ascensione : la 
differenza fra l’ora del diagramma e l’ora dell’orologio 
fissa la longitudine. 

La cartina unita mostra la traiettoria del pallone con 
cui i signori Leblane e Mix concorsero alla gara della 
Gordon-Bennctt a St. Louis il 21 ottobre 1907: si vedono 
i punti trovati col processo più sopra descritto, e con 
un’approssimazione ottima. 

Quindi 6 da consigliarsi l’uso del sestante con livella 
e qualunque aeronauta, dopo un poco di pratica, si può 
mettere in grado di saper determinare in ogni istante 
la marcia del proprio aerostato, ciò che è di grandis¬ 
sima utilità. 
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Per una priorità 

Xeli'adunanza del io maggio 1908 del Reale 
Istillilo rendo di Sciente, Ledere ed Arti, ju dal 
Colile Almerico da Schio falla la seguente Im¬ 
portante rivendicatone : 

Venezia li 10 Maggio 1908. 

Illustri Colleglli, 

Nella seduta del 6 di aprile testé decorso alla 
Accademia delle Scienze di Francia, il sig. Des- 
landres presentò una Nota dei Comandante Bout- 
tieaux. 1 sulle condizioni di servibilità dei pal¬ 
loni dirigibili attuali, e in particolare sulla utilità 
dei timoni di profondità. 

In essa nota il Coni. Bouttieaux narra come 
l’equilibrio instabile dei palloni ordinari lungo la 
verticale, al quale finora non si potè rimediare 
che con il setto brutale del gaz e della zavorra, 
si compensasse ora nei palloni dirigibili, mediante 
i piani girevoli ad asse orizzontale, o timoni di 
profondità. K come fossero felicemente applicati 
nel 1906 al pallone Patrie e nel 1907 alla 
Pitie de Paris eoi quali aerostati si poterono 
percorrere tratte ben più lunghe, senza pren¬ 
dere terra, che non nei precedenti tragitti aerei, 
e precisamente dai 100 prima ai 260 kilom. poi. 

In questa Nota lo studio e l’applicazione del¬ 
l’importante aggiunta al veicolo aereo vi sono 
esposti come cosa francese. 

figli è per questo, onorevoli colleglli, che io mi 
sono permesso di chiedervi la parola fuori del¬ 
l’ordine del giurno. Panni sia prezzo dell’opera di 

1 Chef de l’Etablissement Cential de l'Aérostation 
mililaire, de Chalais-Mcudon. 


rivendicare, davanti ad un corpo scientifico altret¬ 
tanto autorevole dell’Accademia di Francia, la 
priorità italiana della suddetta sostituzione dina¬ 
mica ai comuni mezzi statici. Sino dall’ agosto 
1897 io ho immaginato e studiato i timoni di 
profondità. Riporto le prime righe in argomento 
contenute in un mio zibaldone : « Panni idea feli¬ 
cissima quella di disporre a poppa e a prua della 
navicella due piani girevoli intorno ad un asse 
orizzontale e ad inclinazioni variabili ad ar¬ 
bitrio ». Segue poi il calcolo della spinta che 
produrrebbero nella verticale edell’angolo di mas¬ 
simo effetto utile. 

In una mia pubblicazione del febbraio 1899 
intitolata 1 Per la prima aeronave io descrivo il 
veicolo aereo, pesante come l’aria il quale si levi 
da terra per la reazione dell aria sotto ai due 
aeropiani inclinati, e mediante essi poi abbia il 
dominio completo della verticale, salendo, scen¬ 
dendo, atterrando, senza gitto di gaz o di za¬ 
vorra. 

li queste disposizioni venni via via sviluppando 
nelle successive pubblicazioni lino alle esperienze 
decisive del giugno e luglio 1905. 

In queste faceva da pilota il tenente del Genio 
cav. littore Cianciti, il quale nel Bollettino della 
Società Aeronautica Italiana n. 7, 8, 9, 1905, 
riferendo su quelle ascensioni, scrive : « Gli aero¬ 
plani mobili sono efficaci : se paralleli all’asse 
della navicella, a conferire alFareostato una certa 
in rzia longitudinale che concorre a diminuire il 
movimento di beccheggio ; se inclinati, a fornire 
una forza ascensionale fittizia pi sitila o negativa, 
secondo il senso della loro inclinazione e sempre 
funzione dell’angolo di inclinazione e della velo- 
cità di propulsione. Durante le prove eseguite è 
stata provata la efficacia di questi organi special¬ 
mente per ottenere variazioni di quota, superare 
ostacoli, staccarci! cavo da terra e adagiarlo nuo¬ 
vamente ». 











BOLLETTINO DELLA SOCIETÀ AERONAUTICA ITALIANA 


182 


Dello mio pubblicazioni 0 dolio novità nella 
aeronave « Italia » fu parlato e con benevolenza 
anche nei periodici francesi, ma tanto poco invi¬ 
diandole, che per un giudizio definitivo ne aspet¬ 
tavano la dimostrazione sperimentale, anche dopo 
la suddescritta del 1905. 

Nell’ AtropIUe dell’aprile 1905 si dice dei deli. v 
aeroplanes qui daus la pensee de l'inveuteur consti- 
luetil la partie la plus importante dii systeme... ime 
jais le ballon en rotiti les aeroplanes.... seront uti- 
lises pour la direction sur la verticale. 

Nella Nature del 20 gennaio 1906 il colon¬ 
nello Lspitallier, insigne autorità in argomento, 
scriveva : Toutes ces disposilions soni parfaitement 
rationelleset il neresle plus qu'a altcndre lasanclion 
de l'experience... Oli ne saurait mécon-iaitre les 
merites reelles de celle tentatine. 

E nella Conquide de /’ air del Gap Sazerac de 
borgo, il cui manoscritto era stato prima riveduto 
dal signor Julliot ingegnere del Lcbaudx , 'Parts, 
1 )oj : En dessous deux plans incliues à iuclinaison 
variable jouenl un role d'aéroplane. Une jais le 
ballon en marche Pesi or ac e à ces plans que /' invai¬ 
tene espcro modi fi er 011 conserver sa si tua timi en 
al Li Inde. 

Nel volume : III" Congres international d'acro- 
uaulique Milan 22-28 Ottobre 1908, ‘Paris Dunod 
1907, alla pag. 86 c’è una estesa Note sur le diri- 
geable « Italia » forse dello stesso Coni. Bcut- 
tieaux, nella quale tra le qualità caratteristiche 
dell’aeronave si dice che elle monte 011 descend sans 
jet de test ou lachage de ga^, par le seni ejfet de 
/’action de l'air sur les plans à inclinaison va¬ 
riable. 

E a pag. 74 il cap. Voyer parlando dell’o////’- 
libre daus les dirigeables cita, per aver introdotto 
la sopradetta disposizione, soltanto la « Italia ». 

Dunque è dimostrato con le stesse testimo¬ 
nianze francesi che i primi a pensare e ad appli¬ 
care i timoni di profondità siamo stati noi con 
l’aeronave Italia. Certamente non fu apposta 
se l’illustre Coni. Bouttieaux non ne fece men¬ 
zione nella Nota all’Accademia delle Scienze, e se 
attenne) che le procede de suslentahou dinantique, 
mercè il quale la dure e possible des ascensions ne 
depend plus guère que de !approwsioncmenl de 
l'essence sia stato inauguri’ uvee le dirigeablc 
« ‘ Patrie ». Fu invece inaugurato dall’ aeronave 
Italia. 

Almerico da Schio. 



de l’air contre un pian 


Le principe d’organisation de l’appareil dè- 
crit dans le présent article repose sur les con- 
sidèrations suivantes : 

1) Après avoir dètermiiC au moyen d’un 
manomltre sensible la distribution des vitesses 
de l’air entraìné par une bande sans fin qui 
glisse le long d’une suriace horizontale, en ap- 
pliquant le tluorème de la quantitè de mmi- 
vement, on èvalui la r.sistance langentielle, 
éprouvte par une partie domite de la bande. 

2) Il est important d’éludier les courbes de 
la distribution des vitesses pour è tabi ir une 
thèorie rationelle des phènomènes dùs au frot- 
tement dans les fluides. 

L’aspe^ gtn’ral de l’appareil est donnè sur 
la fìg. 1. Sur les cylindres crcux A et ‘lì de 
0,5 mtr de diamètre on fait passer une bande 
C, de 1,5 111.de largeur. Le cylindre A est mis 
en rotation par un èlectromoteur de 14 HE., au 
moyen de l’arbre D et de la courroie sans fin, 
visible seulement au point E. La distance entre 
les axes des cylindres est de 12 mètres. Entre 
eux on a disposè horizontalement une surface 
parquetèe unie F, de 1 i,8m. de longueur et de 2111. 
de largeur. Cette surface peut ótre fixèe avec prè- 
cision au moyen des vis G. C’est sur cette sur¬ 
face que glisse la bande sans fin. Cette bande 
consiste en une milice teuille en caoutchouc, sans 
couture, recouverte des deux còtès d’ètoffe. Tout 
l’appareil repose sur 6 colonnes massives en 
pierre. Je suppose que l’ècliauffement de la 
bande, causè par le 'rottement du bois, n’exer- 
cera pas une influence sensible sur le rèsultat 
des expèriences, car le cótè soumis au frotte- 
ment rencontre sous la surface toujours de nou- 
velles masses d’air frais. Nèanmoins, je m’ef- 
forcerai d’èvaluer avec prècision le degrè de cet 
èchaultement. Les expu iences prèalables, que j’ai 
effectuèes dans ce but,dèmontrent que cet èchaiif- 
fement n’est point très considerable. Je ne crois 
pas non plus que la bande puisse aussi s’èlec- 
triser, le tissu ètant un assez bon conducteur. 
Au besoin on peut soupoudrer l’ètoffe d’une fine 
sciure de mètal. 

Je publierai prochainement les donnèes des 
expèriences etfectuèes et la description des dè- 
tails de cet appareil. Dans cet article prèlimi- 
naire je me bornerai à noter quelques faits cu- 
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rieux: aux endroits où la bande contourne le 
cvlindre lors meme que le diamètre du cylin- 
dre est peu considérable (0,03 m.), la gran- 


mouvement de la surface, sur la resistance pro- 
venante du frottement contre Fair. 

Le còte faible de cette méthode provient de 



deur et la distribution des vitesses avant et 
après le contournement ne varie pas de beau- 
coup. 

Après avoir dèterminé la distribution des vi¬ 
tesses dans la section, perpendiculaire à la sur¬ 


ee qu’il est difficile d’èvaluer la quantitè de mou- 
vement qu’on est forcé de negliger a cause de 
la difficulté qu’offre l’évaluation précise de très 
petites vitesses du courant. L’erreur qu’on com- 
met de cette facon peut ciré considérable, vu 



face de la bande et passant par le ligne gf, 
en variant la vitesse de la bande et la distance 
e f entre Ics écrans c et d , cornine le repré- 
sente le schèma 2, nous pouvons déterminer 
l’influence de la dimension et de la vitesse de 


que les vitesses de Fa ir, qui décroissent toni 
d’abord rapidement avec la hauteur, à mesure 
qu’on s’écarte de la toile diminuent de nioins 
en moins vite. 

La vitesse de l’air qui est voisine de zèro 
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près de A lorsqu’on l'évalue à uno lucilie hau- 
teur tout le long de la toile augmente dans la 

o o 

direction de A vers ‘B en se rapprochant as- 
symptomatiquement de la vitesse de la bande. 
Par conséquent l’air est attirò vers la toile la- 
téralement et par en haut. 

Lorsque le courant aérien passe au-dessus 
d’un pian immobile, ou bien lorsque le pianse 


A présent, si nous communiquons à la toile 
sans fin la vitesse v Ies filets fluides passant 
au dessus dii pian ne subiront aucune defor¬ 
ma tion. 

En augmentant ensuite la vitesse de la toile 
jusqu’à ce qu’elle atteigne iv, nous obtien- 
drons ime courbe analogue à D li représentant 
la distribution des vìtesses dans notte cas. Je 


C 0 



meiit dans l'air en repos, Ies vìtesses par rap- 
port au pian décroissent à mesure qu’on avance 
le long du pian et par conséquent une partie 
de l’air sera refoulée en haut et vers le còtés 
du pian. Dans ce cas outre la résistance tan- 
gentielle le pian éprouvera aussi une pressimi 
normale dirigete de haut en bas. 

li serait intéressant de mesurer la vitesse 
moyenne du vent à différents points, suffisam- 
ment éloignés les uns des autres et disposés 
dans la direction du vent à difFérentes hauteurs 
au dessus d’un vaste champ uni. 

Entre la force évaluée d’aprés les courbes 
obtenues au moyen de l’appareil décrit et la 
résistance que rencontre un pian anime d’un 
mouvement tangentiel èvalué, au moyen du 
dynamomètre, il existe la relation suivante que 
je taciterai de déterminer en me servant du 
schèma 3. 

Supposons que tout l’appareil se meut avec 
la vitesse v ou, ce qui revient au ménte, que 
l’appareil reste immobile el que c’est l’air qui 
le heurte avec la vitesse v. Supposons encore 
que seule la partie A l B de la toile entre en 
contact avec l’air. Par conséquent, tonte la 
masse d’air traversant la section qui passe par 
A. aura une vitesse v. En traversant la section 
qui passe par B , gràce au frottement contre la 
bande, la distribution des vitesses horizontales 
pourra ótre exprimée par une courbe B C. 


suppose que la quantitò de mouvement perdile 
le long de la toile lorsque la vitesse de la 



bande est nulle, égale la quantitò de mouve¬ 
ment acquise alors que cette vitesse atteint 2V 
c’est à dire, que la résistance tangentielle ren- 
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contrae par la partie de la toile entre ^4 et 'B 
lorsqu’on communique à la bande sans fin la 
vitesse v, est égale à la résistance que ressent 
chaque coté d’un pian de la méme dimension 
se mouvant dans Fair immobile avec la vitesse v. 
Cette supposition doit encore ètre vérifiée par 
1’expérience. 

11 serait aussi intéressant d’étudier le pro- 
blèrne de la distribution des vitesses dans le 



cas où Fon communique à la toile une vitesse 
negative, c’est à dire opposte à la direction du 
courant relatif. 

* 

* * 

Dans ce notice je toucherai une question 
qui a souvent donne lieu à des erreurs. 

Sur Fapparieil représenté sur la fig. 4, et 
qui n’est qu’une modification de la balance 
dynamométrique doublé de Cb. Renard, j'ai 
fixé un disque plein d’un diamétre de 2 mé- 
tres. Devant ce disque on fait tourner sur l’axe 
une croix en bois du méme diamétre avec 4 
ailes d’une largeur de 0,1 m. chacune. On 


trouvera la disposition générale sur la fig. 3 
qui représente la partie supérieure de la balance. 
Il est fort rare qu’on reqoive une réponse juste 
si Fon demande de quel còté est dirigée la 
poussée lorsque la croix tourne. On raisonne 
ordinairement de la facon suivante: La croix 
en tournant produit une dépression devant le 
disque et par conséquent l’appareil s’écartera 
dans la direction C D. 

L’expérience montre que la direction de la 
poussée est I) C. Ceci provient, selon moi, de 
ce que Fair quoiqu'attiré par la dépression qui 
tend à se produire derriére les palettes de la 
croix et vers le centre perd cependant, en se 
beurtant au disque, la vitesse horizontale ac- 
quise et les ailes par suite de la pression qu’elles 
exercent sur Fair, le dispersent radialement sul¬ 
la circonférence du disque en Fécartant quelque 
peu de l'appareil dans la direction C 1 ). 


TABLEAU I. 


N 

Q 

T 


p 

A 

A 


t j 

0.79 

O 

b 

co 

1.86 

0.00587 

0.119 

i-33 

0.1 2 I 

8,22 

O.OO427 

0.109 

1.87 

0.2(16 

21.8 

0.00^97 

0.111 

2.0-1 

0.339 

29.8 

0.00509 

0 .1 IO 

2.20 

0.363 

37.6 

0.00468 

0.111 

2.38 

<M5 6 

48.8 

0.00484 

0.112 

2.60 

0. ; 18 

63.7 

0.00479 

0.134 

2.86 

0.603 

*4.7 

0.00461 

0.113 



Mov. 

0.00^89 

0.115 


Dans le tableau I sont consignées la force 
de la poussée et la quantité de travail dépensée 
par seconde pour faire tourner la croix à dif- 
férentes vitesses. A T , représente le nombre de 
tours de la croix par seconde; O, la pression 
en Kilogr. ; T, le travail dépensé en kilogram- 
métres; x, le diamétre de la croix et A la 
densité de Fair pour la pression et la tempéra- 
ture observée. Dans les colonnes 4 e 5 sont 

, , O a T 

donnes les rapporta a = t c t tò et p = . 

iAA “ '■’x A A. \ * V ‘ 

Cornine Fon peut en juger d’aprés ce ta¬ 
bleau dans ce cas aussi, dans les limites expé- 
rimentées les poussées sont proportionelles aux 
carrés et les travaux aux cubes des nombre de 
tours. 
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Il est cvident que le coefficient de rende- 
ment li de cet appareil considerò cornine hé- 
1 ice est infinte: il est égale à 0,00463. Avec 
ime hélice à deux ailes concaves par exemole 
j’ai obtenu pour li, 0,429 (a 0,033 5 P = 0,0217). 

Je désigne par coefficient de rendeinent d’ime 
tannile d’hélices semblables à point lìxe le rapport 
du travail ’1\ qu’il aurait fallii dépenser polir obte- 
nir la niènte poussée avec ime hélice de rett- 
dentent maximum du ménte dianiètre au travail 
T, dépensé elìectivement 


où ni est la masse d’un mètre cube du fluide. 

Je désigne par hélice au rendement maxi¬ 
mum ime hélice ideale qui retoulerait l’air 
avec une vitesse égale sur tonte la surtace dé- 



Fìg. 6. 


crite par son rayon, sans oscillations et nor¬ 
ma lement à ce pian. 

La quantité contraire, c’est à dire le rap- 

I 

P»n F. £ - qui indici tic 

de combien de fois en dépensant un certain 
travail, la poussée O de l’hélice expérimentée 
est inférieure à la poussée 0, de l’hélice au 


rendement maximum du ménte diamétre, sera 
pour la croix = 0,0278. Pour l’hélice mention- 
née F = 0,369. 

Par suite du raisonnement erroné doni je viens 
de parler plus haut 011 a procédé en 1878 à la 
construction du dirigeable Debayeux. C’est aussi 
pour la ménte cause que le propulseur typho- 
noide installò derniérement sur le racer le Bour¬ 
bon * se montrera probablement très desavan- 
tageux. 

Si au lieu du disque 011 place derriére la croix 
un coite, par exemple, avec un angle de 45 0 ainsi 
que l’indique la iìg. 6 et qu’on mette la croix en 
rotation, la direction de la poussée sera bien CD, 
mais évidemment le coefficient de rendement 
sera minime. 

I). Riabouchinsky. 


LETTERA AL DIRETTORE 


I lo pubblicato molti anni or sono un libro ove trat¬ 
tavo teoricamente argomenti relativi all’aviazione. 
Oggi questo libro andrebbe interamente rifatto, 
perchè se alcune delle mie vedute teoriche sono ri¬ 
maste inalterate, ho completamente cambiato parere 
rispetto alcune altre, e sopratutto riguardo alla na¬ 
tura del fenomeno della resistenza dei fluidi. 

Allora io pretendevo trattare questo fenomeno in 
forma astratta, come tutti gli altri, e secondo la legge 
fisica dell’urto. Ho riconosciuto più tardi che l'astra¬ 
zione mi ha condotto ad errori e che l'urto del corpo 
mobile contro il fluido resistente, non è la sola causa 
della resistenza, anzi non è nemmeno la causa prin¬ 
cipale, per cui il voler dedurre il coefficiente di re¬ 
sistenza dalle quantità di movimento date od assor¬ 
bite, conduce ad altri errori. 

Si tratta invece più che altro di un fenomeno di 
efflusso del fluido resistente che passa dalla parte 
anteriore alla posteriore del corpo in moto e perciò 
di una vera e propria compressione sulla faccia ante¬ 
riore e depressione sulla faccia posteriore, il cui va¬ 
lore è assolutamente indipendente dalle quantità di 
moto date e ricevute, e che dipende invece dall'area 
d’efflusso che si produce tutt’attorno al corpo in moto. 

Ma non è di questo che io intendo intrattenere il 
lettore, nò di altro argomento tecnico o scientifico 
affine. E se ho fatto cenno di quel mio lontano e 
povero lavoro è a titolo di presentazione, insomma 
per far sapere che anch' io appartengo alla turba 
degli areofìli. 

La ragione che mi fa oggi prendere la penna in 
mano apparirà da quanto sto per esporre. 

Nel numero del i° maggio 1908 AtWAreophiìe, 
trovo in un articolo firmato Ernest Archdeacon le 
parole seguenti, ch'io farei volentieri incidere in 
marmo, se qualcuno volesse concorrere con me nella 
spesa. 


* La vie au grand air — 26 octohre 1907. 
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AI’IIÈS LE SUCCÈS. 


Je vai probablement J'aire sauter au plafond MM. 
Ics mathcmaticiens, mais jc dirai que j’ai presquc lou- 
jours constale que la culture intensive des matbema- 
tiques atroplnait Ics qualites crèatrices de tous ccux qui 
s’y plongeaicnl. 

Jc prctcnds, et je prètendrai toujours qu’un vcriia- 
ble inventeur est un artiste, que vous ne pourreg jamais 
Irrider dans des fonnulcs, sans lui rctircr tout son genie. 

Les niathemaliciens soni des cpilogucrs, des catalo- 
gueurs des rcsultals d’espèriences, obteuus presquc tou¬ 
jours par des empiriques ; et s’iìs ont le in al bear de 
Jaire des fonnulcs « avani la lettre », leurs fonnulcs 
sereni, neuffois sur dix, cn definì. 

"De savants thcoricicns ont alesare et calcali', par 
les nielhodes les plus prèdses, le fanieux coejjìcient l\... 
patir arrivar A nous demonirer que nous ne pourrions 
jamais voler. 

Pendant ce temps-là , de modesies empiriques, coni me 
SantosfDumont, Voisin, Farman, qui se souciaicnt de 
la valeur de K cornine un poisson d'une pomme, 
prouvaient, cn volani, que toutes les mesures, tous 
les calculs des mathématiciens sur la question, etaient 
faux, depuis A jusqu’à Z. 

Si, è doloroso constatarlo ma è vero, tutti co- 
desti manipolatori di forinole non ne azzeccano una. 
Non so qual virtù mistica essi attribuiscono al calcolo 
che non è poi che uno strumento il quale si compendia 
poi in fin dei fini nelle 4 operazioni d’aritmetica (se 
si eccettua il calcolo differenziale). Sta bene che l'im¬ 
piego delle lettere a luogo dei numeri serva a gene¬ 
ralizzare, a formare il quadro delle operazioni per 
sopprimere le inutili. Talvolta il quadro delle ope¬ 
razioni ridotte alle sole indispensabili, dà l’idea del 
come si può più rapidamente arrivare al fine, anche 
nel ragionamento. Ma il calcolo non può sostituire 
il ragionamento. Non esiste calcolo che insegni a 
risolvere i problema ; e perciò si procede dal ragio¬ 
namento al calcolo. 

Ma i sig. matematici dell'aviazione, seguono 
proprio il procedimento contrario. Essi sfoderano le 
loro forinole come una volta i dotti il latino. Un 
tempo qualsiasi sciocchezza passava per sapere, purché 
fosse detta in latino. Oggi basta che sia accompa¬ 
gnata da degli X e degli Y. 

Ma almeno poi, il matematico venisse ad una con¬ 
clusione, e, forte del suo calcolo terminasse col dirvi, 
con la sicurezza propria di chi sa : il problema si 
risolve in questo o quel modo. Niente ! « Se noi sup¬ 
poniamo questo »... se noi supponiamo quello »... 
avremo che... e questa sarebbe l'espressione.., nel caso 
che... e se... ma però... e felice notte. Se ne sa tanto 
come prima. 

Sono scortese, sono un maldicente, sarà veris¬ 
simo ; ma mi conforta il pensare che non lo sono 
di più di quel sig. Archdeacon che mi ha preceduto 
e che ha parlato chiaro, per quanto in termini forse 
più diplomatici, ma che finiscono poi per suonare 
così : « Non sapete quello che vi dite ». 

Io (lo so) sono un feroce egoista. Se leggo un 
trattato di architettura navale, o degli articoli sul¬ 
l'aviazione, non è affatto per procurare un piacere 
agli scrittori ; oh no ! lo confesso francamente e 
anche con un po' di vergogna Lo faccio con la spe¬ 
ranza di trovarvi qualche indicazione e qualche co¬ 
gnizione utile ai miei progetti, perché ho anch'io 
dei progetti ; magari con il segreto desiderio di tro¬ 
vare qualche cosa da rubacchiare. E quando leggo 
e leggo per degli anni e non trovo niente che valga 


la pena di chinarsi per raccoglierlo, mi metto di cat¬ 
tivo umore. Dalle esperienze di Langlev in poi una 
sola volta ho potuto trovare delle forinole e dei dati 
utili, espressi in modo che si possono impiegare, e 
fu nell' Areophile del 1 5 febbraio, in un articolo del 
capitano l'erber. E mi affretto di associare nella mia 
riconoscenza il nome del capitano Ferber a quello 
del sig. Archdeacon perché, siccome aneli'io mi oc¬ 
cupo di aviazione, era ornai nel dubbio che dovessi 
andar soggetto anch’io a quella certa atrofia di cui 
é parola nell’articolo del 1” maggio. Mi ha tranquil¬ 
lizzato il fatto di aver scoperto due persone di buon 
senso, che ciò nonostante si occupano di aviazione. 

* 

* * 

Ora io voglio dire al sig. Archdeacon una cosa 
che spero nonio farà « sauter au plafond ». In ogni 
caso son certo che se i « matematici » mi serbe¬ 
ranno rancore per la mia sortita, egli invece acco¬ 
glierà le mie parole, dato che gli arrivino, da uomo 
di spirito. Me ne ta fede il suo modo di scrivere. Lo 
stile é l’uomo. 

I matematici — quelli cui egli accenna — sono 
quel che sono, e non se ne parli più : ma la mate¬ 
matica é la scienza, è la sola scienza vera , ed i « mo¬ 
desti empirici » hanno molto torto di farne a meno 
et de s’en soucier autant qu’ un poisson d'une pomme ». 

Intanto siamo d'accordo che sotto l’appellativo di 
matematica intendiamo, non il solo e puro calcolo, 
che dissi non essere che uno strumento, bensì inten¬ 
diamo il « metodo matematico ». 

Se gli empirici hanno dovuto rigettare sdegnosa¬ 
mente i ragionamenti e le forinole dei matematici si 
è perché e gli uni e le altre furono presentati sotto 
forme impossibili ad accettarsi, perchè chi preten¬ 
deva applicare il metodo matematico, non aveva ben 
chiaro in mente l'argomento di cui si occupava. Ora 
si vedrà che se la « matematica vuole » non am 
mette nè i « se » nè i « ma » ; essa impone la solu" 
zione e i signori empirici non hanno che a chi" 
nare il capo. 

* 

* * 

Premessa la dichiarazione formalo che io non sono 
nemmeno un piccolissimo matematico, e che tutte le 
mie pretese si limitano a quella di aver capito quel 
pochissimo che mi hanno insegnato a scuola, 
passo a trattare, con metodo matematico, uno 
qualunque dei vari argomenti relativi all'aviazione. 
Non ho che l'imbarazzo della scelta, essendoché 
son tutti allo stesso grado di imperfezione scien¬ 
tifica. Sia per es. quello del 

Tirare degli aeroplani. 

E una grande difficoltà pratica e tecnica da su¬ 
perare; ci vuole molto esercizio, molta abilità, ma 
io passo sopra a tutte le difficoltà e offro un mezzo 
immediato di riuscire. Anzi, se gli aviatori non sono 
riusciti finora a virare che in curve di 100 metri di 
raggio almeno, io li faccio virare subito con raggio 
disoli 50 metri. Attenti! 

Io munisco l'aviatore di una buona corda di ca¬ 
nape, lunga più di 50 metri, e ne asssicuro un capo 
all'arcoplano, proprio nel centro di massa. Poi, quando 
l’areoplano è in pieno volo, a un mio comando, l'a¬ 
viatore lanciala corda a uno spettatore che è in terra ; 
costui afferra prontamente la corda, ne gira l'altro 
capo intorno a un palo infisso in terra e ve l’assi¬ 
cura solidamente ! 
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Ora : io affermo che, se la corda è abbastanza ro¬ 
busta e il palo è inammovibile, l'aeroplano sarà co¬ 
stretto a descrivere un cerchio di ioo metri, col palo 
per centro. E siccome, nò sapienti, nò empirici po¬ 
tranno disdire nò col ragionamento nò coll'esperienza 
la mia affermazione, questa è... eminentemente scien¬ 
tifica ! 

Può essere benissimo che, appena legato con la 
corda al palo, l’areoplano seguiti a volare appena 
il tempo necessario per andare a frangersi sul suolo 
insieme con l'aviatore. Ma questo non fa nulla. 

Durante quel breve tratto di volo, certa mente, l’ae¬ 
roplano « ha virato ». Il mio mezzo ò sicuro, im¬ 
mancabile quanto quello che consigliava al suo pa¬ 
drone un servitore stanco di sentirlo lamentarsi sem¬ 
pre di esser nato gobbo. 

« Fatevi schiacciare sotto un torchio idraulico ». 

« Ma io morirei », piagnucolava il padrone ». 

« Sì, rispondeva l’altro, ma siate ben certo, non 
più gobbo ». 

D'altra parte poi, abbiamo un mezzo semplicissimo 
di evitare qualsiasi spiacevole incidente — quello dei 
matematici. « Si suppone che l’'areoplano seguiti a vo¬ 
lare tranquillamente ». E allora vorrei vedere che 
non descrivesse un bel circolo di ioo metri ! Basta 
che non si rompa la corda e non si muova il palo. 

Ci sarebbe anche un altro mezzo, sicuro, di far 
virare l’areoplano. Quello di farlo girare entro un 
gran cerchio orizzontale di ferro del diametro di ioo 
metri e l’areoplano vi appoggiasse contro con delle 
ruote, come le biciclette sulle piste inclinate. Ma 
stiamo alla corda ; mi ò più comodo. 

Ora io affermo di certa scienza che se a un dato 
punto del volo circolaresi tagliadi un colpo la corda, 
l’aeroplano cessa all’istante di virare e riprende il 
volo rettilineo.... 

Salvo il caso però. in cui l’aviatore possedesse a 

bordo il mezzo di sostituire all’istante medesimo, alla 
corda tagliata, un qualche cosa che ne tenesse le veci 
in tutto e per tutto. Insomma, salvo il caso in cui... 
dopo tagliata la corda... ci fosse ancora la corda. 
Perchè, quella qualsiasi cosa che seguiterà a tenere 
ancora l'areoplano avvinto al palo e lo obbligherà 
a cambiare ad ogni istante la direzione del suo mo¬ 
vimento, in onta allo sforzo disperato e colossale che 
fa per tirar dritto, e gli dice: « no, tu non andrai 
dritto »,.. « sì, virerai a qualunque costo », quella 
tal cosa, potrebbe benissimo essere invece di una 
corda, un binario di fei'ro — come per locomotive — 
delle ruote di direzione che toccano in terra — come 
per le automobili — una pressione del fluido in cui 
l'areoplano si muove, quel che volete, ma sarà 
sempre una forza vera , reale, sto per dire materiale, 
che tira o spinge continuamente l’areoplano verso il 
palo e che funzionerà tal quale come agiva prima 
la corda, tenendo l’areoplano avvinto al palo ed... 
idealmente... sarà sempre... la corda ! 

E questa o signori ò... matematica. 

E questa corda ideale può essere tante cose... 

Ma mai il timone ! 

E se degli empirici hanno messo un timone ad un 
areoplano nella ferma convinzione che ciò bastava 
per virare, io, forte della mia scienza della corda, 
dirò agli empirici che « non sanno quello che si fanno », 
come l'egregio sig. Archdeacon diceva dei matema¬ 
tici che <( non sanno quello che si dicono ». 

Ma torniamo alla corda. 

Io affermo di certa scienza che se il peso dell'a- 
reoplano ò di 500 Kg. e la sua velocità 16 metri, 
e vira in un circolo di 100 m., la corda dovrà avere 
almeno due centimetri di diametro per resistere con 
sicurezza, perchè deve tirare con la forza di 256 Kg. 
in cifra tonda. 


* 

* * 

Come vi procurerete sull’areoplano questi 256 Kg. 
- sia pur anche la metà — che lo spingono verso 
il centro della traiettoria curvilinea ? 

La pressione sul timone potrebbe darne una ven¬ 
tina, quando fosse molto grande, ma non sono sul 
centro di massa e servono a zero. Una componente 
della forza di propulsione dell’elice potrebbe darne 
una trentina. Sono pochi, ma riflettete : perchè l’e¬ 
lice spinga verso quel tal palo che sapete, bisogna 
rivolgere verso quel palo o almeno da quella parte 
l'asse dell'apparecchio e allora l’areoplano cammi¬ 
nerà di traverso... come i granchi, perchè non cam¬ 
bierà mica di direzione il movimento per aver vol¬ 
tato l’aeroplano. 

* 

* * 

Chi è che si è messo in mente che avendo una 
massa in movimento bastava farla girare un po' su 
se stessa perchè cambiasse tosto la direzione del suo 
moto ? Certamente un cavallerizzo avvezzo a far « vi¬ 
rare » il suo cavallo facendogli voltare la testa. Un 
pattinatore no di certo, perchè egli sa benìssimo che 
scivolando sul ghiaccio può voltarsi magari indietro, 
senza per questo cessare di andare avanti. 

w * 

§ * * 

E cosi farebbe l’areoplano — girato con la prua 
verso il palo — continuerebbe il suo moto nella di¬ 
rezione che aveva prima la prua e si troverebbe an¬ 
dare alla deriva, c questa deriva si mantiene tutto 
il tempo che dura l’evoluzione, perchè il movimento 
cambia continuamente di direzione. Certamente la 
forza propulsiva può dare una parte di se stessa per 
funzionare da corda, ma a patto di contentarsi di 
una evoluzione a raggi grandissimi, perchè la forza 
che spinge verso il palo è minima ; e questa forza 
è minima perchè l’areoplano cadrebbe se la deriva 
fosse grande. È una necessità per l’areoplano rice¬ 
vere il vento di fronte. Un vento di fianco (parlo del 
vento relativo) darebbe degli angoli di incidenza nulli, 
oltre ai molti altri inconvenienti. 

* 

* + 

Nelle navi ordinarie la deriva basta da sola per 
virare, e perciò nelle navi il timone, incaricato di 
produrre e mantenere la deriva, è giustificato. L’uf¬ 
ficio del timone è soltanto quello di alterare, quando 
è messo alla banda, la forma simmetrica della nave. 
Quel piano di legno o di ferro che viene a sporgere 
da una parte, introduce una resistenza dissimetrica 
che obbliga la nave ad andare un po’ di traverso 
acciocché la linea di resistenza nuova di nave e ti¬ 
mone torni a passare per il centro di massa. Il ti¬ 
mone fa andare la nave alla deriva. 

Questa deriva basta a farla virare per la ragione 
che la nave ha due fianchi ! Il fianco che urta obli¬ 
quamente l’acqua si trova nelle stesse condizioni delle 
vele dell’areoplano che urtano obliquamente l’aria. 
Cioè — voglio dire — la pressione dell’acqua, 
nell'un caso, e quella dell’aria nell'altro, non sono 
nella direzione del moto, ma vi sono quasi perpen¬ 
dicolari. La pressione quasi perpendicolare alle ali 
dell'areoplano serve a tenerlo su — quella quasi 
perpendicolare alla carena della nave che deriva serve 
a farla virare. Questa pressione, enorme, sul fianco 
della nave che va alla deriva, è la corda, è il cerchio 
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di ferro, o d’acqua se più vi piace, che avvince la 
nave al suo centro di evoluzione . 

Insemina, il « virare > delle navi è ancora uno 
slittamento, un « planement ». Soltanto questo« pla- 
nement » avviene nelle navi in un piano presso a 
poco verticale, mentre quello degli areoplani suc¬ 
cede in un piano press'a poco orizzontale, ed il ti¬ 
mone non serve che a far variare gli angoli di inci¬ 
denza dei fianchi della carena con l'acqua. 

Ma dove c’è negli areoplani una carena sulla quale 
si possa andare alla deriva ? Su cosa si timoneggia ? 
Sul vuoto !.... Ah gli empirici ! 

Perchè il timone potesse essere giustificato ci vo¬ 
levano due sistemi di piani, uno orizzontale per la 
sospensione ed uno verticale per la deriva ; ed en¬ 
trambi i sistemi dovevano dare una pressione pas¬ 
sante per lo stesso punto dell’areoplano. li quando 
questo si fosse fatto, allora solo il timone sarebbe 
stato... doppiamenje inutile. 

Infatti, nelle navi è impossibile far girare i fianchi 
della carena se non si gira tutta la nave, ma negli 
areoplani è inutile girar tutta la nave quando si pos¬ 
sono girare i soli fianchi. È chiaro. 

Si evita così la deriva. Perchè se per le navi la 
deriva non è un inconveniente, lo è invece, e gra¬ 
vissimo, per gli areoplani. 

Quando un areoplano va alla deriva non riceve 
più l’urto dell'aria simmetricamente. Il centro di 
pressione si porta da una parte del piano di sim¬ 
metria, l’equilibrio è rotto, 1' areoplano si inclina 
trasversalmente, e guai se un areoplano si inclina.... 
vira ! 

* 

* * 

Proprio cosi : l’aviatore fa un movimento sba¬ 
gliato e a sua insaputa ne succede uno buono. 
Eterna storia ! 

La prima volta che l’aviatore tirò la corda del suo 
timone ed ebbe la sorpresa di vedere il suo aero¬ 
plano inclinarsi, ricevette un’impressione di sgomento 
che gli fece mollare più che in fretta il tiro e pensò : 
« sto per andare a gambe in aria ». Poi tentando 
e ritentando, visto che l'aeroplano si ostinava ad in¬ 
clinarsi ogni volta che egli tirava il timone, si per¬ 
suase a rassegnarsi a questo inconveniente del « vi¬ 
rare ». Poi a poco a poco lo penetrò,... la scienza 
della corda. E fu allora che fini per comprendere 
che : la sola cosa che poteva servirgli da corda era 
la forza stessa che lo sosteneva in aria. E che : 
fra il volare dritto e il volare in curva altra differenza 
non c’era se non questa : nel primo caso, la forza 
che lo sosteneva doveva spingere in un piano 
verticale, nel secondo caso quello stesso piano che 
prima era verticale doveva essere obliquato.... verso 
il palo. Dunque non c'era scampo ; o arditamente 
inclinarsi, o mettere dei grandi fianchi girevoli e 
prementi sul centro di massa. 

A questo punto l'aviatore sente che fu un’assur¬ 
dità mettere un vero e proprio timone a un areo¬ 
plano, e che, sia coi piani di direzione sia senza, 
il timone era per lui un arnese inutile. Almeno per 
virare. Per far rullare un areoplano si deve proprio 
ricorrere a un mezzo cosi indiretto ? Non basta lo 
spostamento della persona? Non è che per una com¬ 
binazione fortuita che tirando il timone l'areoplano 
rullava giusto. Sarebbe bastata la forma concava 
delle vele nel senso della perpendicolare al moto per 
ottenere l’etìètto contrario. 

E l'inventore lo ha capito! La sua anima di ar¬ 
tista si sente umiliata d’essere venuta meno su un 
punto di tanta importanza, egli soffre... oh ma son 
io qui a consolarlo. 


Sono secoli che si adopera il timone nelle navi, 
ma la scienza della corda non è ancora penetrata 
in quelli che lo applicano. Si, ve n’è una, ma vaga, 
indistinta, incerta, irta di forinole spaventose e di 
ragionamenti... idem. Ma il timone nelle navi serve 
e basta. 

E gli uccelli dove hanno il timone ? Nella coda, 
«■ qu’ils dcgauchissent ». Poveri, calunniati uccelli, di 
quante assurdità non furono accusati dagli « osser¬ 
vatori del volo ». 

Ma non si sono mai accorti costoro che per vi¬ 
rare gii uccelli si inclinano come gii areoplani? O 
dove hanno gli occhi ? 

* 

* * 

Ma la mia predica è già abbastanza lunga e chiudo. 

Gli errori dei matematici sono proprio disgraziati. 
Sono stampati e restano eterno documento di colpa 
che non si può negare. Quelli degli empirici nes¬ 
suno li sa. A centinaia, a migliaia giacciono per il 
vasto mondo, ignorate da tutti, le produzioni più 
assurde, morte prima d'essere nate, e nessuno ne 
parla. E'solo delle creazioni riuscite, dopo molte cor¬ 
rezioni, che si leva alta la fama. 

L’uno, l’empirico, non si fa vedere che di fuori 
ben vestito e ben ornato. L’altro, il poveretto, il 
matematico, ahimè quant’é doloroso!, è costretto a 
mostrare il suo interno nudo ! Qui sta tutta la dif¬ 
ferenza ; e solo questo, egregio sig. Archdeacon e 
non altro, volevo dirvi. 

Torino, 2 Giugno. 

Ing. A. Facciole 


UNA DIMENTICANZA 

Gli schemi dei dirigibili comparsi a pag. 122 del n. 5 del Ho I- 
ìelttno di quest’anno, e riprodotti anche a pag. 93 dc\VAtrmiituiicttl 
Journal (luglio 190R), sono tratti da un articolo di M. J. IL Lc- 
deboer della rivista Acronauiics (Londra, marzo 1908) egregiamente 
diretta dal Ledeboci stesso. L'na involontaria duplice combinazione 
fece sì clic venisse omessa la citazione di detta fonte sotto gli 
schemi stessi. 


Cronaca Aeronautica 


Ascensioni in Italia. 

Roma, 27 giugno 1908 — Aerostato Fides III, 
900 me. gas illuminante; aeronauti, sigg. Ten. Cianetti 
pilota, comm. Rossi Tito, Ten. Finocchiaro Aprile. — 
Discesa alla Barriera Angelica. 

Milano, 28 giugno 1908 — Aerostato Verdi, 1200 me. 
gas illuminante; aeronauti, sigg. Donner Fiori Ermi¬ 
nio, pilota, Morosini Alberto, Bertarelli Francesco, 
Fiori Pietro. — Discesa ad Affori. 

Roma, 2 luglio 1908 — Aerostato Fides IH, 900 me. 
gas illuminante; aeronauti sigg. Ten. Rodolfo Verduzio 
pilota, comm. Rossi Tito, Ing. Finocchiaro-Apri e. — 
Discesa a Casal Sant’Antonio. 

Milano, 1 luglio 1908 — Aerostato Zassetta, 2270 
me gas illuminante; aeronauti sigg. Cap. Frassinetti, 
pilota, Erminio Fiori, ing. Cobianchi, sig.ne Nella Costa 
Emina Ghiringhelli, Barone Fausto IBagatti, Vaisecchi. 
— Discesa a Corsico. 

Torino, 5 luglio 1908 — Aerostato Ruivemori me. 
2 00, gas illuminante; aeronauti sigg. Mario Borsalino, 
Celestino Usuelli. — Discesa ad Imola. 

In ritardo : 

Verona, 6 giugno 1908 — Aerostato Veneto me. 5(90 
gas illuminante : Aeronauti sig. Nico Piccoli, pilota, 
Virgilio dal Rosso — Discesa a Montebelluna. 
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Avviso ai soci piloti della Sezione di 'Roma. 

Oltre alle norme per le richieste di ascensioni e 
presa in consegna del materiale aerostatico pubblicate 
nei Bollettino precedente, si informa che il Consiglio, 
seguendo le norme di previdenza in uso presso le So¬ 
cietà Aeronautiche estere, ha ripreso in esame le con¬ 
dizioni cui debbono rispondere gli aeronauti per la 
loro nomina a pilota, e per l’esercizio di tale loro qua¬ 
lità, ed ha deliberato per ora lino alla revisione com¬ 
pleta del regolamento sezionale: 

1° Che per la nomina a pilota occorre che il ri¬ 
chiedente abbia fatto 8 ascensioni di cui due con per¬ 
corso non inferiore ai 100 km. ciascuna ed una esclusi¬ 
vamente da solo senza alcun pilota, nè aiutante, nò 
aeronauta. 

•J° li pilota che da oltre due anni non abbia fatto 
ascensioni non può assumersi la condotta di un aero¬ 
stato con passeggeri se non ha compiuto almeno una 
nuova ascensione con un altro pilota. 

11 Consiglio prega ancora i signori piloti che desi¬ 
derano per turno essere incaricati della condotta di 
ascensioni a volersi prenotare a tempo onde compila¬ 
re apposito elenco ed essere tenuto presente per le 
opportune designazioni o proposte ai soci. 

A 'ornine alla Sezione di Torino della S. A. I. 

Ecco il risultato della votazione delle nuove cariche 
sociali, avvenuta ultimamente in Torino: 

Presidente della Sezione : 

Ceriaxa ing. cav. Arturo. 

Codi missione Tecnica : 

Presidente, ten. Mina dott. Luigi. 

Durando Mario. 

Imoda dott. Enrico. 

Miller ing. Franz. 

Rolla rag. Pietro Felice. 

Somigliana prof. Carlo. 

Commissione Sportiva : 

Presidente, Beria cav. Giacomo. 

Annibali cav. Filippo. 

Biscaretti di Ruffa senatore conte Roberto. 

Bussa avv. Giovanni. 

Di Groppello Tarino conte Giulio. 

Fano prof. Gino. 

Segretario della Sezione : 

Vaco arino avv. Maro. 

Delegati alla Sede : 

Biscaretti di Ruffa senatore conte Roberto. 

Di Groppello conte Giulio. 

Moris avv. Renato. 

Revisori : 

Gotteland avv. Alberto. 

Barbaroux avv. Giovanni. 

Commissione Internazionale 
per i segnali marittimi. 

Ecco il rapporto letto dal comandante Le Clément 
de Saint-Marcq al IV Congresso aeronautico interna¬ 
zionale di Londra: 

Messiiiurs, 

Je m’acquitte d’une mission qui m’a étè confiée par la der¬ 
ni ère assemblee, A Bruxelles, de la hédèration aéronautique Inter¬ 
nationale. 

J ai èté clmrgé de constituer une Commission internationale en 
vue d’étudier la question des signaux pour ballons A la mer. 


Je me suis adressé pour former cette commission A M. le ca¬ 
pitarne Castagneris de la Brigade speciale du Genie, A Rome, aitisi 
qu’à M. le capitarne du Genie espagnol Kindelan, adjudant de Sa 
Majestè le roi d’Espagne et président de l’Aèro-Club de Madrid. 

Ces deux ofliciers dont la compòtence ne sera mise en dome 
par personne, et dont le dernier a pu apprécier dans une aventure 
pcrsonnelle recente et bien contine tonte l’importance de la question 
qui nous occupe, ont acccpté de me seconder dans l'étude entre- 
prisc et ont pris connaissance de la propositions que je vous sou- 
mets, sans v proposer d’objection ni d’araendement. 

La fréquence croissante des ascensions aérostatiques multiplie 
la chance des descentcs en pieine mer, nécessairement mortelles 
pour les aéronautes lorsqu’ils ne sont pas secourus en temps par 
la navigation maritime. 

Les marins se rendent compte en generai de cette situation ; 
bien rares sont ceux qui passeront A còte d’un ballon en perdi- 
tions sans se détourner de leur cliemin et sans tenter tout ce qui 
est en leur pouvoir, pour sauver le malheureux aéronaute en 
danger. 

Cependant il arrivo aussi très souvent que des ballons fran- 
cbissent heureusement un bras de mer corame la Manche ou une 
mer étroite corame la mer du Nord, la Baltique ou l’Adriatiquc. 

Un ballon flottant au-dessus de la mer, n’est dune pas néces¬ 
sairement un ballon en perdition ; les capitaincs de navire lisent 
dans leurs journaux le récit de traversées aérostatiques heureuses: 
ils apprennent aitisi elitre autres qu’à l’occasion de concours aéro¬ 
statiques, des vingtaines de ballons se jettent A la fois au-dessus 
de l’océan par pur plaisir; ils sont donc portés à croire qn’un 
ballon est en generai parfaitement capable de se tircr d’affaire par 
ses propres ressources et que la navigation aérienne a fait assez 
de progrès pour n’avoir plus besoin désormais du secours des 
navires; si dans cet état d’esprit, ils voient A quelques kilométres 
d’eux un aèrostat guidcropant tranquillemcnt sur les vagues, ils 
n’apprècieront pas d’unc manière cxacte la situation, peut-ètre trés 
périlleuse, de Taéronautc et continucront leur route en se bornant 
A formuler «in petto a, un amicai « boti vovagc » aux passagers 
du ballon. 

Tour donner aux marins l’imprcssion du danger 011 il se trouve, 
1 aéronaute serait obligé actuellement de recoUt'ir A des moyens 
extrèmes et par e.xemplc de faire trempcr la nacelle dans la me 
en faisant jouer la soupapc et perdant du gaz, manceuvre désa- 
streuse si le navire ne voit pas, ne coinprend pas ou passe outre 
nèanmoins, ce qui se présente parfois corame le capitai, ìe Kin¬ 
delan a pu le constater d’expérience personnelle. 

O11 comprend donc qu’il est indispensable de convenir d'un 
sigimi simple et visible qui permette A un ballon flottant au-dessus 
de la mer de faire comprendre A tout navire passant a proxintité 
que le ballon est en danger et que son équipagc demande A ótre 
recueilli. 

Mais, Messieurs, en examinant la question d’une fa^on plus ap- 
profondie, nous nous sommes aperfu qu’un sigimi de « danger » 
ne suffit pas; si 011 en admet un, il faudra aussi nécessairement 
admettre un sccond sigimi universe! indiquant que « tout va bien 
A bord » et que le ballon pcut atteindrc la terre prochaine par ses 
propres moyens. 

En effet, le sigimi de danger une fois acccpté et connu par la 
marine univcrselle, tout ballon qui ne Tarborerait pas serait né¬ 
cessairement réputé corame étant hors de perii; or, nous devons 
concevoir que certains pilotes entrainès au-dessus de la mer d’uite 
fa^on entiérement imprévue pourront avoir oublié de se munir du 
sigimi convenu dans le matèrici emportè: si ce ballon dcsccnd en 
mer, Ics capitaincs de navire ne voyant pas le sigimi « danger »> 
passeront A còté de lui quoi qu’il fasse ou quoi qu’il lui arrivo. 

Si, au contraire, nous adoptons un sigimi pour le « bica alleni, 
le piloto oublioux ou négligent, n'arborant ni l’un, ni l’autre des 
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John signaux convcnus, le capitainc de navirc sera dans le doute 
et dés lors Ics signes, les appels ou ics manreuvres du piloto, pour- 
ront eneore dèterminer le navirc A s’approcher et à accordar le 
secours nécessaire. 

Nous proposons dotte à la Fédération internationalc l’usage 
obligatoirc de > cux signaux, l’un forni6 d’un fanion rouge indi- 
quant le « danger », Cantre d’un fanion Siane, signifiant le « bien 
aliar ». Ces cottleurs soni nettement trancliées et se distinguent 
trés Sten sur le fond du ciel, aitisi que sur le matèrie! aèrosta- 
tique qui est gènèralemcnt bruii ou jattne. 

En donnant A ces fanions tuie targeur de 1 mètro sur ime loti- 
gueur de 2 mètres et en les montant sur uno hanipe cn bambou, 
011 obtient un matériel dont le poids total ne dopasse pas un kilo- 
gramme et qui peut ótre vu A l’ceil nu A ( kilomètres et avec de 
bonnes jumclles marines A 8 kilomètres de distatice. Ces fanions 
seraient suspetidus en cas d’usage au-dessous de la nacellc, de 
fa?on A ótre bien cn vue dans toutes les dircctions. 

Tout ballon pouvant ótre entrainé au-dessus de la nier devrait 
en ótre numi. Le sigila! «bianco serait arbore, conmie nous l’avons 
dii lorsque le piloto estimcrait qu’il peut se passar du secours des 
navires; le signal « rouge » serait placò polir demandar du secours; 
au-dessus de la mer, l’un des deux signaux devrait toujours ótre 
arbore de favoli A éviter tonte preoccupatimi inutile aux capitai- 
nes de navires apcrccvant le ballon. 

La commission s'est prèoccupée égalcmcnt de l’utilitè d’établir 
des convenctions au sujet de signaux denuit; le setti signal pos- 
sible en Coccurrcnce réside en foyer luniineux, par exemplc, en 
lanipes A incandescencc du modale habitucllemcnt en usage pour 
les ascensions nocturnes; 011 pourrait admettre que les ballons 
comptant passcr la nuit en mer, devraient ótre tnunis de deux jeux 
de lantpes : des lampcs ordinaircs avant la ménte signifìcation que 
le fanion blanc et des lampcs rouges, remplacant le fanion rouge. 

L’augmcntation de poids rèsultant de la présence de ce ma¬ 
tériel supplémentaire ne s’élévcra en génèral qu’A qttelqucs cen- 
taincs de grammes ; les lampcs pourron atre employèes simulta- 
nément A l'éclairage de la nacelle et A la signalisation. 

Ce signal de nuit ne sera pas d’uno efitcucite absoluc ; si le 
ballon est èloigné du navirc, si son altitudc est faible, ses lampcs 
rouges pourron ótre priscs pour des feux de navirc et leur clfet 
sera nul. L’emploi de fusées ne parait pas A conseiller A bord d un 
ballon. Oti pourrait fairc usage d’ttnc sirène A main pour essaver 
d’attircr l’attention du pcrsonnel du navirc. Mais ce procède n’est 
pas non plus trés efficace, lorsque la distance dopasse t A 2 kilo- 
métres. 

Nous cstimons cn conséqucncc que, malgré leur caractére in- 
suffissant, les signaux par lampcs sont cettx qui rèpondent le ntieux 
aux nècessités de la situatimi et nous proposons qu’ils soient òga- 
lentent adntis comme obbligatoires pour tous les ballons ayant un 
éclairage électrique A bord et pouvant ótre entrainès au-dessus de 
la mer. 

Si la Fédération internationalc adrnet Ics propositions qua nous 
lui faisons et si elle décide de les rendre obligatoires pour tous 
les pilotes rattachés A son organisation, il v aura lieu de se preoc¬ 
cupar des moycnS de faire connaitrc colte décision le plus rapi- 
dentent possible A tous les capitaincs de navires. 

Nous proposons A la Fédération d’user dans ce but de deux 
movens principaux : 

t° D’avoir rccours A la presse univcrselle, en priant Ics journaux 
les plus importati ts de chaque pays de bien vouloir faire connaitrc 
la décision prise, A leurs lecteurs ; 

2° De charter cltaquc aero-club national de s adrcsser au Mi¬ 
nistre de la Marine dans son pays pour porter A sa connaissnncc 
les signaux convcnus et pour demandar A ccttc autorità de bien 
vouloir user de rnoyens qui sont en son pouvoir pour faire pervenir 
l’avis par la voie la plus dirccte A tous les capitaincs de navirc 
de sa nationalité. 


Le bureau de la Fédération s’a iresserait dircctcment dans le 
mónte but aux gouvernements des pays ne possédant pas eneore 
d’aéro-dub fédéré. 

Par l’ensemble de ces ntesurcs, nous espérons, Messicurs, con- 
tribuer A diminucr le nombre de nos collògues, pèrissant cltaquc 
année dans des ballons eniportés au-dessus de l’océan ; nous aurons 
aussi tacilité la tacite des ntarins dòsireux d'opèrer les sauvetages 
néccssaires; mais cependant, nous tenons A attirer l’attention de 
tous les pilotes sur le fait qua ces signaux ne leur garantissent 
nullement la ccrtitudc d’un secours cn mer et qu’ils ont pour dtvoir 
de prendre toutes les précautions néccssaires pour ne pas se trottver 
au-dessus des ilots de l’ocèan avec ime rèserve de lest insullìsant 
pour atteindre la còte. Se trouver dans cotte situatimi par acci- 
dent, c'est souvettt faire preuve d’impèritie et d’incapacité ; s’v 
piacer volontairement, c’est commettre un acte contraire A la raison 
humaine et qu’il faut blànter sèvòremcnt, car c’est abuser inutile- 
ntent et A la lègère de la botine volontà des ntarins que Loti espòrc 
rencontrer et qu’il faut éviter de lasser en recourant A eux pour 
des motifs futiles. 

Les cottcours organisés par la Fédération internationale con- 
stituent une excellente occasion de fixer d'ime manière précise 
les régles qu'il faut suivre cn pareillc circonstance. Nous estimons 
qtt'on pourrait établir en principe que tout ballon participant A un 
cottcours et qui s’engagcrait au-dessus de la mer avec une rèserve 
de lest insuffisante, commet une fante; qu'il doit ótre exclus du 
cottcours et que le piloto doit ótre putti par exemplc par une 
èxclusion temporaire, pour trois ou cittq ans, de tous les cottcours 
organisés par la Fédération ou les aèro-club qui cn dépendent. 

La quantitè de lest considèrèe comme suffisante pourrait ètra 
déterminée cn proportion du cube du ballon et de la distance A 
francltir sur nter pour traversar celle-ci dans la direction dii vent 
et fixée par exentple, A cnviron t kilog. 500 par 1,000 ntètres 
cttbes de capacitò et par kilométre de distance. 

De plus, A l’effet, d’èviter qu’en clterchant A atterrir trop près 
de la còte, les ballons auxquels le passage de la mer est interdit, 
ne viennent A ótre entrainès au-dessus des vagues, on pourrait éga- 
lement établir cn principe une zone interdite de 5 kilomètres de 
largeur comptée de la còte vers l’intérieur de la terre. Tout ballon 
qui desccndrait dans cotte zone serait exclus du cottcours. 

Nous proposons ces mesures supplémentaires A l’attention de 
la Fédération internationale; alias sont connexes A la question dont 
l’examen nous avait étè confié, leur a.’option aurait pour effe! de 
diminucr Ics cltances d’accident afférentes aux cottcours et de re- 
streindre la responsabilità morale et peut-ètre niènte pénale qui 
pèserait sur les organisateurs de ces cottcours dans les cas où ils 
devraient donner lieu A des accidcnts mortels. 

En dehors des signaux de danger, la Commission a examiné 
s’il n’y avait pas lieu de munir les ballons de signaux permettant 
d’autres Communications au moyen d’un jeu de pavillons et d’un 
code conventionncl analoguc A ceux en usage dans la marine. 

La Commission estinte que la légéreté du matèrici aérostatique 
ne permet pas 1 " empioi de dispositions semblables, nècessairement 
lourdes et encombrantes, dont l’utilitè serait d’aileurs trés lintitée. 

Telles sont, Messicurs, les conclusions auxquelles est parvenue 
la Commission que vous m’avez cltargé d instituer ; nous espérons 
que vous voudrez bien les ratifier et que la Fédération contribuera 
aitisi A accroitre la sécurité de la navigation aérienne datts la mesttre 
de ce qui est possible A la sagesse limitante. 

FJp Le Clemcnt de Si. A farri/ — Gap. Citsiapveris — Gap. Kindcla n. 

Rilievi fototopografici del Tevere. 

Il 18 Maggio u. s. partiva da Roma una squadra 
della Sezione Fotografica della brigata specialisti co¬ 
mandata dal sig. Cap. Tardivo cav. Cesare per eseguire 
d’ordine del Ministero dei LL. PP. il rilievo del Tevere 
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per mezzo di fotografie dal pallone da Stimigliano a 
Ponte del Grillo e cioè per circa 50 km. Detto sistema 
di rilievo veniva riconosciuto ottimo dall’Ufficio del 
Genio Civile speciale per il Tevere e per esso in ispe- 
cial modo dall’Ing. Cav. D’Anna, per la compilazione 
degli studi inerenti itila navigazione del suddetto fiume 
da Roma a Terni. La squadra composta di alcuni sol¬ 
dati della Brigata specialisti e di altri del 4° Genio 
(pontieri) con materiale sia fotografico che aerostatico 
oggetto di speciali studi compiuti da Ufficiali presso la 
brigata stessa e col necessario materiale da ponte, 
compì il suddetto lavoro in 20 giorni eseguendo circa 
00 negative dal pallone a o00 m. di altezza col consumo 
di una minima quantità di gas. Dalla riunione di dette 
negative si ha il vero ritratto del terreno, alcune poi 
sono di un effetto artistico sorprendente. Abbiamo vo¬ 
luto dar cenno di questo impoi tantissimo lavoro com¬ 
piuto in così poco tempo, trattandosi di uno dei primi 
lavori del genere e che forma oggetto di interessanti 
studi da parte degli ufficiali della nostra Sezione foto" 
grafica da campo, i quali in così poco tempo mercè 
l’attiva opera del sig. Maggior comtn. Moris, hanno po' 
tuto raggiungere così splendidi risultati. Nutriamo fi¬ 
ducia di potere in altro numero fornire ampi particolari 
sull’esecuzione di questo interessante lavoro, particolari 
che riusciranno certamente graditi ai numerosi nostri 
lettori che si interessano di questo sistema di rilievo 
del terreno e di illustrare detti particolari con alcuni 
esempi delle splendide fotografie dal pallone ese¬ 
guite. 

G. D. R. 

Esposizione Internazionale di Torino 1911. 

La Commissione Esecutiva, che attende in Torino 
alla preparazione ed all’ordinamento dell' Esposizione 
Internazionale delle industrie e del lavoro, ha tracciato 
il suo programma, basato sul concetto di far vedere 
come procede e si svolge la legge economica del lavoro 
e della produzione. Con questo criterio si hanno 26 gruppi 
e 167 classi, fra le quali ultime importantissima è quella 
destinata alla Navigazione aerea, che si vorrebbe accor¬ 
dare col più largo spirito scientifico, lungi dalle forme 
consuete ed usuali, informata a concetti e programmi 
che facciano dimenticare la vanità dei comuni festeg¬ 
giamenti, con organizzazione originale, pratica e nuova. 

Il problema dei palloni dirigibili va prendendo serio 
incremento; in fatto di volo meccanico si ebbero già 
tentativi coraggiosi e notevoli, onde si può dire che la 
aeronautica, con le nuove e particolari sue finalità, va 
plasmandosi in forme di serio ed elevato profitto. 

L’aeronave e il stto utilissimo ausiliare, l'aeroplano, 
sono ormai realtà definite, tanto che all’estero nell’in¬ 
teresse nazionale della difesa in ispecie, si sono co¬ 
struite flottiglie di dirigibili da guerra, tra le quali pre¬ 
ziosissima quella della Francia, che segna sempre nuove 
vittorie alla sua iniziativa maestra. 

In parallelo ai progressi civili e sociali, necessita 
che anche il nostro Paese perfezioni sotto un tal ri¬ 
guardo la sua organizzazione armata; e Torino, attiva, 
tenace, costante, che ha saputo imprimere tanto pro¬ 
gresso all’industria automobilistica, non mancherà colla 
sua Esposizione di rafforzare efficacemente il successo 
dell’aeronautica, tanto è legata essa pure al progresso 
dei motori ad esplosione. 


Nel tempo che ci separa ancora dal 1911, indubbi mi¬ 
glioramenti avrà raggiunto questa scienza, si sarà certo 
pervenuti a definire le caratteristiche precise dei di¬ 
rigibili e di alcune macchine aviatrici, le quali si tro¬ 
veranno in un periodo di grande sviluppo e pro¬ 
gresso. 

Per dare alla Mostra energico e ben diretto impulso, 
per conferirle vita piana ed intera, tutto quanto si con¬ 
nette all'aeronautica— gare tecniche e sportive, aereo- 
nautica militare, industriale, di sport e le industrie af¬ 
fini — saranno confederate in una sola organizzazione, 
in armonica unità, dirette da un solo organismo, giudi¬ 
cate da sola e speciale Giurìa. 

liceo come fu ripartito il gruppo IX che si riferisce 
alla Navigazione aerea: 

Classe 50. — Grandi dirigibili, aeroplani, elicopteri (costruzioni 
in grandezza naturale per uso di guerra, sport, trasporti). 
Hangar* : Fissi, trasportabili, di circostanza. 

‘Produzione dei gas : 

Sistemi di depurazione del gas illuminante; 

Sistemi di produzione del gas II (impianti fìssi, semifissi, por¬ 
tatili) ; 

Sistemi di rifornimento del gas durante la navigazione ; 

Sistemi di economia del gas durante là navigazione. 

Malori per aeronautica : 

Per difigibili ; 

Per aviazione; 

Sistemi speciali di raffreddamento e carburazione ; 

Carburatori speciali per uso alterno e simili di essenze o del 
gas dell’aerostato ; 

Regolatori speciali di marcia e di avviamento ; 

Turbine a gas; 

Motori a reazione. 

Istituii {caiico-scientìfici di aerodinamica : 

Impianti sperimentali, apparecchi e metodi sperimentili. 

Classe 51. — Materiale da costruzione per palloni, cervi-volanti, 
dirigibili ed aviazione : 

Tessuti, filati, cordami, reti, accessori di lavorazione, di mon¬ 
taggio, di ascensione c navigazione, di ormeggio, ripie¬ 
gamento e trasporto ; 

Macchinario speciale per preparazione dei tessuti c filati, cor¬ 
dami, reti; per legnami c metalli da attrezzi ed acces¬ 
sori, ccc. 

Legnami e metalli per attrezzi, costruzioni ed accessori ; 

Modelli vari di sistemi aerostatici, dirigibili c di aviazione. 

Classe 52. — Materiali aerostatici militari per ascensioni e parchi 
di fortezza e da campo, mezzi di trasporto del gas com¬ 
presso, mezzi vari di rifornimento del gas; 

Classe 53. — Materiale aerostatico scientifico; palloni sferici, 
drache, cervi-volanti, palloni sonde, ecc. 

Apparecchi per esplorazione dell’alta atmosfera: fisico-chimica, 
elettricità, fisiologia; 

Fotogrammetria ed apparecchi fotografici da pallone: ripro¬ 
duzioni c rilievi ; 

Mostra retrospettiva letteraria, pubblicazioni e periodici di 
aereonautica; 

Società aereonautiche sportive c scientifiche; 

Reparti volontari di aerostieri; 

Carte aeronautiche, mezzi ed apparecchi di orientamento e 
pel calcolo del punto in navigazione; 

Apparecchi portatili per illuminazione, apparecchi di sicurezza, 
di salvataggio, di segnalazione c di comunicazione; 

Radiotelegrafia aerostatica. 
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Le esplorazioni dell'atmosfera nel 1908 della Com¬ 
missione internazionale per l'aeronautica scien¬ 
tifica. 


ordine di marcia, 400 kg., motore Antoinctte da50cav. 
Avanti si ha un timone di profondità, dietro, una coda 
a superfice unica. 


Furono stabilite nei diversi stati le seguenti epoche 
per le esplorazioni : 

11 Giugno — 2 Luglio — 27 Luglio lino al 1 Agosto — 
3 Settembre—30 Settembre lino al 2 Ottobre—5 Novem¬ 
bre — 3 Dicembre. 

Per l'esplorazione degli strati aerei al disopra del 
mare fu convenuto che: 

I — l'incrociatore francese Loubet si porti nei pressi 
delle Antille ove si faranno lanci di palloni registratori 
per cura del tenente di marina Hautefeuille ; 

II — l’incrociatore italiano Capre: a stazioni nelle 
vicinanze dello Zanzibar, ove il sig. Prof. Palazzo del- 
lTstituto Centrale di Meteorologia di Roma compirà le 
esplorazioni spingendosi sino al Lago Nyanska. 

Ili — P incrociatore tedesco Vittoria Luisa si ten¬ 
ga al sud delle isole Canarie per lo stesso scopo; 

IV — - una seconda spedizione tedesca lanci pal¬ 
loni pilota dalle isole Canarie al Capo Verdi ; 

V — una terza spedizione tedesca con cervi volanti 
ed aerostati scandagli l’atmosfera al disopra doi la¬ 
ghi Victoria c Nyanza, in Africa; 

VI e VII — il Flanel navighi nel mezzo dell’oceano 
vicino all’equatore ed il M me nel mare del Nord, am¬ 
bedue le navi occupate nei lanci dei cervi volanti e 
palloni pilota; 

Vili — l’osservatorio geo-fisico delle Samoa par¬ 
tecipi ai lavori sopratutto nella settimana di luglio. 

.Si spera e si augura che il membro d’ onore della 
Commissione, il principe di Monaco sia ristabilito in 
salute e possa prendere parte attiva agli studi. 


Aeroplani Tfoe e Beiiamy. 

Ne diamo le fotografie in attesa di particolari : l’ae¬ 
roplano Roe ha già compiuto voli da 100 a 300 metri ad 
un altezza variabile da 15 a20m. L’aeroplano Bellamy 
non ha ancora ottenuto risultati definitivi. 


t 



Aeroplano Roe. 


-,«A' Ttis 



Aeroplano Bellamy. 


Aeroplano “ Whife Vding ,, 


Aviazione. 

Aeroplano Farman III. 

6 luglio — Vola per 20' 20" percorrendo circa 18 km.; 
vince cosi il premio Armengaud di cui al n. 2 del Bol¬ 
lettino. 

Aeroplano “ Blériof lf(. „ 

(> luglio — Nonostante un forte vento compie due 
voli, uno di 3' 9", 215 l’altro di 8' 24”. 


E’ analogo all’aeroplano Red IVing già descritto nel 
n°. 4 del Bollettino , salvo ch’esso è montato su ruote 
da bicicletta E’ a doppia superficie di sostegno ed alle 
estremità delle ali sono vincolati a cerniera de’ piccoli 
piani onde assicurare la stabilità trasversale : avanti 
vi è un timone orizzontale, dietro, nella coda a cella, il 
timone verticale. L’elica di legno, del diametro di m. 1,85 
è mossa da un motore Curtiss dalOcav. ad otto cilindri 
con raffreddamento ad aria: con 25 cav. si hanno 1200 
giri al 1’ ed uno sforzo di 245 libbre. 

22 maggio — Vola per 305,10 m. in 19” c_on una ve’ 
locità di 36 1 miglia all’ora. 



Aeroplano Ferber If(. 

Ha ali flessibili alle estremità e fornite di piccole 
vele per facilitare la stabilità trasversale ed il viraggio. 
Apertura 11 metri ; superficie 40 mq. ; peso totale in 


Aeroplano Curtiss. 

27 giugno — Supera, volando, ad Hammondsport 
Stati Uniti, 1042 m. circa in 60’’. 

5 luglio. — Compie un volo di quasi 1000 metri. 
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Concorso di modelli per macchine volanti. 

Il 21 Giugno ha avuto luogo questo concorso, di cui 
al n". 5 del Bollettino ; eccone i risultati: 


premio sigg. Leuilleux e Fardel (100 lire e medaglia di 
vermeil): secondo premio sig. Dolfus (50 lire e medaglia 
d’argento). 

4 — Apparecchi da 0 a 2 kg. senza motore — Primo 




1 — Apparecchi da 2 a 20 kg. con motore — Premio 
unico, sig. Paulhan (150 lire più una stampa del Mini¬ 
stero della Guerra). 

2 — Apparecchi da 2 a 20 kg. senza motore — Pri r o 
premio, sig. Janin (medaglia di vernicili: secondo pre¬ 
mio sig. Jourdain medaglia d’argento), terzo premio, 
sig. d’Andrée (medaglia d’argento . 

3 — Apparecchi da 0 a 2 kg. con motore — Primo 


premio, signor Mouran (medaglia d’argento): secondo 
premio, sig. Delizy (medagl’a di bronzo). 

5 — Premio del cup. Perder — Sig. Paulhan (og¬ 
getto d’arte). 

6 — Premio di costruzione — Primo premio sigg. 
Rebut e Sarrazin medaglia d'argento) ; secondo premio 
sig. Mercicr (placca di bronzo . 



Motore Adams-Farwell. 
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Motori leggeri per aeronautica 


Motore Clément per aviazione. — All'officina CTé- 
meni si sta terminando un nuovo motore di cui le carat¬ 
teristiche principali sono: potenza, 50 cav. ; raffredda¬ 
mento ad acqua ; pe o 75 — 80 kg. ; numero di giri al 


raffreddamento, 100 kg. per l’essenza, 855 kg per la za¬ 
vorra, il resto per l’equipaggio. 

20 giugno — Ad un’altezza media di 170 m., va da 
Moisson a Bonniùres e ne torna con minimo consumo di 
zavorra. 

30 gingilo — Esegue prove, ben riuscite, di velocità: 
le eliche ruotano a 850 giri: altezza massima, 270 m. 


Il dirigibile- « Republique « (big. 1). 


1 , 180 1 . Sette cinlindri orizzontali a stella intorno ad 
un unico albero; due volanti interni; si assicura che 
l’equilibro delle diverse parti sarà perfetto. 

Motore Adctms-Porwcll. — È a cinque cilindri ; ale¬ 
saggio 105 m/m, corsa 87,5 m/m, numero dei giri al 
minuto 1800; peso in ordine di marcia, circa 41 kg.; raf¬ 
freddamento ad aria, ottenuto mediante la rotazione 
degli stessi cilindri, funzionanti corno le braccia d’un 
ventilatore centrifugo. Ogni cilindro pesa quasi kg. 3 3 
e non possiede flangie; manca il volano e le valvole 
funzionano per mezzo della forza Centrifuga. E da no¬ 
tare che nel motore si ha una certa forza giroscopica 
che il Farwell consiglia utilizzare per mantenere l'equi¬ 
librio in una macchina volante. La fotografia si riferisce 
a motori da 36 cav. (V. png. 10ÓJ. 

Dirigibili. 

Nuove esperienze dell’aeronave Italia. 

Dovevano riprendersi nella 2 a quindicina dì questo 
mese; fatto il gonfiamento, alle prove statiche risultò 
che la cubatura del dirigibile non era sufficiente e do¬ 
vevano farsi ancora alcune modifiche per bene equili¬ 
brare il sistema. 11 giorno 18 fu smontato inattesa delle 
modi’cazioni a farsi. 

// dirigibile “ Pepublique „ 

24 giugno — Si solleva a 100 m. eseguendo con suc¬ 
cesso delle evoluzioni e trasportando un carico di 1365 
kg. di cui 90 per il macchinario, 20 kg. per T acqua di 


Il dirigibile “ Mille de Paris 

Il suo volume è stato portato a 3500 me. servirà 
prossimamente per un periodo d’istruzione agli aero¬ 
stieri di Verdun. 


11 dirigibile « Republique » 
ed il suo impennaggio superiore (big. 2). 
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Il dirigibile “ Zeppelin IV 

23 giugno — S'innalza a 150 m. e manovra senza 
inconvenienti, al disopra del lago di Costanza, per 2 ore 
e 13 minuti, 


29 giugno — A 250 m. d’altezza in media, raggiunge 
la velocità di 55,600 km. all’ora : compie provedi tele¬ 
grafia senza fili. 

1 luglio — Partendo dal lago di Costanza passa al 
disopra di Sciaffusa, Lucerna, Zurigo, Winterthur cd 




Lo « Zeppelin IV » (Fig. i) 
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alia regione tra Costanza-Romanshorn : dopo 12 ore di 
marcia rientra nel suo hangar galleggiante. 

Percorso totale approssimativo 375 km. 

14 luglio — Tenta d’iniziare il viaggio di 24 ore, 
ma, causa avarie, ritorna a Friedrichshasen. 

15 luglio — Nell’uscire dall’hangar, un colpo di 


vento spinge l’involucro contro l’hangar stesso, restan¬ 
done spezzato il timone ascenzionale, un’elica e lace¬ 
rato in parte l’involucro. Per le riparazioni ha dovuto 
essere sgonfiato interamente. Si ritiene che per ripa¬ 
rarlo e rigonfiarlo occorreranno circa 20 giorni. 


Lo « Zeppelin IV » fermo sulla superficie del Lago di Costanza (Fig. 2). 




Dettagli dei piani stabilizzatori e del timone posteriore nello <■ Zeppelin IV » (Fig. 5). 
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l'nn delle due navicelle dello « Zeppelin IV » ed i (frali Wurtemhcrgh (Fig. 4). 



Il dirigibile Parse vai II. 

Nel n. 6 del Bollettino si è tenuto parola del nuovo 
sistema di sospensione : aggiungiamo che il Parseval II, 
lungo m. 60, ha un volume di 4500 me. e può traspor¬ 
tare 4750 kg. 11 motore Mercedes sviluppa una potenza 


di 90 cav. Il propulsore non è rigido, essendo le sue 
ali costituite della stessa stoffa dell’involucro tesa fra 
sostegni d’alluminio. 

il dirigibile non sarebbe più a sigaro, ma a fuso 
pi riforme. 
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Dirigibile Gross- Basenach II. lì dirigibile “ Nulli Secundus II 


Ecco alcuni dettagli: lunghezza, m. 66, diametro 
massimo 11 m.; armatura in tubi d’acciaio facenti capo 
ad una placca cava d’alluminio ; navicella (m. 5X m.2) 
pure costituita da tubi di acciaio ; due motori da 75 
cav. azionanti per cinghia due eliche, ciascuna a tre 
palette in alluminio. Due ballonets compensatori. 

I luglio — Durante un’ascensione, è spinto da forte 
corrente aerea contro un bosco e subisce avarie non 
indifferenti. 

II luglio — Ultimate le riparazioni alle avarie del 
giorno 1, eseguisce evoluzioni a 400 m. d’altezza. 

Cambiamenti sarebbero stali apportati ai mezzi di 
governo sulla verticale, le variazioni d’altitudine otte- . 
nendosi mediante peso mobile da 125 libbre. 


È pronto ed analogo per intiero al Nulli Secundus I, 
ha una maggiore rigidità dell’insieme, c quale fu pre¬ 
sentato ai delegati della F. A. 1. nella loro visita a 
South Farnbourough il 28 maggio, la sospensione della 
navicella è fatta a mezzo di una qualdrappa che av¬ 
volge interamente 1’ involucro, incluse le estremità, 
nella sua parte superiore lino poco al disotto del piano 
diametrale orizzontale. 

Caduta d'un dirigibile. 

Come insegnamento a quanti studiano progetti di 
dirigibili senza provvedere tecnicamente e previamente 
a tutte le condizioni di stabilità statica e dinamica, e 



senza conoscere tutte le difficoltà tecniche del proble¬ 
ma riproduciamo questo caso caratteristico avvenuto 
agli Stati Uniti c particolarmente a Berkeley in Cali¬ 
fornia. Un grande dirigibile studiato da J. A. Morrell 
della capacità di circa 8000 metri cubi lungo metri 
115,50, mosso da sei motori a gazolina della potenza 
complessiva di 200 cavalli distribuiti su sei coppie di 


eliche, distanti fra loro di m. 15 circa, sollevatosi a 
un centinaio di metri dal suolo, cominciò a deformarsi 
e perdute le condizioni di equilibrio precipitò vertigi¬ 
nosamente a terra come si vede nelle figure qui unite: 
il disastro fu pure causa che delle sedici persone che 
erano nelle navicelle, tre morirono e le altre riporta¬ 
rono gravi ferite. (V. pcig. scg.J. 
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Come cadde il dirigibile « Morrei » (Fig. 3 ). 


Cronaca Scientifica 


SiiIIìi «'■■liiitui'ii (lei «lirigiliili. II maggiore 
Le Clement de St.Marcq studia questo interessante pro¬ 
blema negli Illustrierte Aeronautische Mittcilungen, 
3 maggio 1908. 

Si sa che il volume cresce colla terza potenza del dia¬ 
metro : la sezione invece, che si considera per calcolare 
la resistenza dell’aria, è proporzionale al quadrato del 
diametro stesso: ^e dunque la forza propulsiva aumen¬ 
tasse nella medesima misura del volume, si avrebbe con¬ 
siderevole vantaggio nell'adottare grandi cubature, al¬ 
meno entro i limiti della loro praticabilità. Detto d il 
diametro d’un pallone, il volume è dato da Ad 2 , dove A 
è un coefficiente che dipende dalla forma del corpo : se, 

di più, il peso del macchinario è una frazione — co- 

in 

stante, della potenza ascensionale, essendo quest’ultima 
pari a pAd 3 , e si hanno k chilogrammetri per ogni chi¬ 
logrammo di peso, il lavoro necessario al progredire del 

dirigibile è — ; ovvero, poiché la resistenza nella 

marcia eguaglia Bd' 2 V' 2 , il lavoro per vincerla diventa 


Bd 2 V :< . Allora per il fatto che esso lavoro è— della 

n 

forza motrice totale, si può scrivere: 

d e V = X 


I 


kfAd* ,, ,,,... . . kJA 

= Bd 3 1 \ cioè V 3 = - --- 

nin mnB 

La forinola mostra che la velocità cresce proporzio¬ 
nalmente alla radice terza del diametro e l'aumento è 
tutt'altro che rapido: per una velocità doppia, necessita 
un diametro otto volte più grande ed un volume 512 volte 
maggiore. Nonostante ciò, ò troppo sentito il bisogno di 
possedere alte velocità onde poter viaggiare anche 
contro vento, qualunque sieno le condizioni atmosfe¬ 
riche . 

L'ipotesi fatta sul peso della macchina, che esso sia 
cioè una frazione costante della forza sollevatrice, non 
si verifica quando le dimensioni del sistema diventano 
eccessive : in tal caso entra in giuoco la massa dell’in¬ 
volucro, che non è più trascurabile. 

La superfìcie dell'involucro varia in ragione diretta 
col quadrato del diametro, e la resistenza della stoffa 
occorre aumenti per il tormento più grande cui essa 
viene sottoposta. 

Ora la pressione media del gas è proporzionale al 
diametro e gli sforzi nell’involucro crescono con essa ; 
dunque gli sforzi pure sono proporzionali al diametro 
del dirigibile. 

Il -peso di un mq.di tessuto risulta approssimativa¬ 
mente proporzionale alla sua resistenza allo strappo e 
quindi è facile arguire che si può rappr sentare il peso 
dell’involucro colla formula Cd', in cui Cè una costante 
che dipende dalla forma e dalla natuta dell'involucro. 
La forza di ascensione disponibile resta /Ad 3 — Cd 4 e 
si osserva che, aumentando d, la differenza raggiunge 
un massimo, dopo di che diventa piccolissima e poi ne¬ 
gativa. Quello che interessa è proprio di avere una d 
per cui / Ad 3 - Cd 4 è massima : derivando ed eguagliando 
a zero, si ha : 


3/Ad' 2 — 4 Cd 3 = 0 


d = 


3 JA 
4 C 


(1 


della forza ascensionale, da 


ad ' variando il rap- 
6 


Basandosi sulla 1), il Le Clement de St. Marcq ha 
trovato che un dirigibile di 250,000 me. offre il massimo 

1 

ad 
o 

porto delle dimensioni prime. Cotesta cubatura è quasi 
sessanta volte più grande di quella degli odierni pal¬ 
loni, eccetto lo Zeppelin : oltre quel limite non conviene 
avventurarsi. 

Adesso può domandarsi quale sia il volume più adatto 

per ottenere la più alta velocità ; suppongasi che il peso 

del macchinario sia una certa frazione del peso della 

. ,, ,, /Ad 3 — Cd* 

navicella: allora esso è . Affinchè 1 aumento 

ni 

del diametro dia un vantaggio nei riguardi della velo¬ 
cità, sì richiede che la forza trattiva cresca più rapida 

/Ad 3 - Cd 1 
niBd 2 V' 2 

deve presentare valori crescenti all’aumentarc del dia¬ 
metro. Al solito si trova il massimo di d: 

/Ad 3 — Cd' _ /Ad - Cd 2 


della resistenza Bd 2 V 2 : cioè la relazione 


ni. Bd' 2 V 2 in. B V' 2 

Derivando e ponendo eguale a zero : 


fA — 2 Cd 


= 0 


d = 


M 


(2 


m.B . V 2 “ " 2C 

E con tale espressione si ha una cubatura di me. 100,000 
come la più atta per raggiungere le più forti velocità : 
quel volume è 24 volte maggiore che non il volume dei 
dirigibili costruiti fin qui. 
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Utilizzando la I — A’ ~l/ ri , si realizza con un pal¬ 
lone da 100,000 me. una velocità oraria di circa 68 km 

Ma se non si vuole una grande velocità, l’eccesso della 
forza ascensionale può servire per il trasporto di per¬ 
sone e di materiali di riserva, coi quali ultimi si allunga 
la durata del viaggio e quindi si accresce il raggio 
d’azione dell'aerostato. 

K.iì.R. — Poniamo in avvertenza il lettore che le condizioni 
fatte dal Le Clement de St.-Marci] si riferiscono più all’ingrandi¬ 
mento materiale di un dato tipo di base, clic all’esame tecnico 
della forma e proporzioni migliori a darsi ad un tipo desiderato 
di data cubatura, capace di rispondere a costruzioni economiche 
ed industriali c col quale si abbia : i" minima resistenza all’avan¬ 
zamento per la velocità voluta; 2 n massimo peso utile; 3 0 mas¬ 
simo raggio d’azione. Confrontando le deduzioni dell’A. con i 
risultati dello Zeppelin e del 'Patrie, si rileva ancora maggiormente 
la discordanza di quelle deduzioni con l’esperienza, poiché di fronte 
ai 100,000 me. necessari secondo il Le Clement de St.-Marcq per 
ottenere velocità orarie di 68 km., abbiamo già lo Zeppelin che 
con soli 12,000 me. ha dato 51 km. all’ora, donde i concetti del¬ 
l’A. condurrebbero direttamente alla negazione dei risultati già 
raggiunti. Rimandiamo al riguardo il lettore alla nota dell’inge- 


Si considerino più aeroplani per i quali le caratteri¬ 
stiche // e ( g ) sono le stessi-, e K costante; si può 

dimostrare che accade il medesimo per <• e [j; infine a 
ciesce, passando da un apparecchio all’altro, propor¬ 
zionatamente al rapporto ai similitudine X. 

Ebbene, il peso utile .v' sollevato da un aeroplano 
qualsiasi della serie è dato da: 

• v ' + ttX 3 a 

-X 3 “ x * 

E questa relazione indica che esiste un valore A di 
di X tale che A' è massimo e tale ancora che : 


A 3 = 


u. 


Se 11 è il peso morto dell’aeroplano sollevante il peso 
utile massimo A', si avrà : 


-v + ! I 


9 d — 


8 K 

99 


! J - 

u. — 1 ’ 


Così lo scrivente ha costituito la tabella che seg 


segue : 


gnere Laboccctta « Sul confronto delle forme di minima resistenza 
e potenza motrice necessaria per la loro propulsione », pag. 2. 

K 

A’ 

u - 1 

A' 

.V 

A 

PoìleUiiw 1907. (r. a.). 

1,15 

23,45 

1,015 

1,07 


1,20 

25,80 

1,118 

1,21 

I'cmi utile elle si può sollevare in aero¬ 

1,70 

35,34 

1,531 

1,54 

plano. — Il peso d’tin aeroplano, osserva il sig. Girard- 

1,40 

51,65 

2,038 

1,94 

ville nc\Y Ari oppile 15 maggio 1908, si può decomporre 

1,50 

76,88 

3,3 A 

2,37 

così : 

2,00 

512,00 

22,190 

5,62 

1) a peso della struttura delle vele, dei timoni ed 

2,50 

2543,00 

110,012 

10,93 

accessori ; 

3,00 

9841,00 

426,115 

18,96 

2) m peso del motore ed accessori ; 

L’aeroplano 

Karman, 

pesante a vuoto 530 

kg., ha p 


3) .v peso utile. 

o -j- = ~ rappresenta il peso morto ed .v -(- “ il peso 

totale. 

x 4" 7t (l 

Si ponga; — = ij., in = «« ed — — % A es¬ 

sendo la superfìcie dell’aeroplano). 

Sia j la quantità di lavoro necessario per far prò 
gredire l’aeroplano alla velocità di 10 metri con un an 


golo d’attacco uguale ad i : e si metta 


S 




Essendo : 

K il coefficiente di resistenza dell’aria per quel 
dato angolo d’attacco; 

p il peso per cavallo ; 

0 il rendimento totale; 

[5 il rapporto tra il lavoro sostentatore ed il lavoro 
delle resistenze passive, funzionando l’aeroplano con un 
angolo d'attacco optimum, 
se si scrive; 

1) che il valore del peso totale sollevato è eguale 

K . r- . i ; 

2) che l’angolo d’attacco i è l’angolo optimum; 

3) che il lavoro complessivo assorbito dall’aero¬ 
plano è pari al lavoro del motore moltiplicato per il 
rendimento ; 

si ottengono tre equazioni dalle quali si deduce: 

2 1 .,1 

• v + * -T 3 z À 2 


a 

a 


= 55,25 


n 

*1 + I 


(p 4 - 1 ). 


±.U)i : 

x 0 / e 


luto sollevare un peso utile da 90 a 100 kg. : il valore 
a è dunque circa di 1,2 vicinissimo al rapporto: 

9 

8 = 1 ’ 125 

corrispondente al massimo. 

Sicché, dovendo costruire aeroplani di grande po¬ 
tenza, bisogna non ampliare le dimensioni dell’aero¬ 
plano Karman, bensì curarne la costruzione per realiz¬ 
zare dei valori u. i più grandi possibili. 

Allo stato attuale della questione si può sopratutto 
guadagnare per a e K, perché, se i motori sono leggeri, 
le strutture sono pesanti e la qualità delle superflui 
alari nelle macchine volanti inferiore a quella delle su¬ 
perimi alari degli uccelli. Si osserva che si può influire 
anche sulle variabili X, a, />, 8 ed e e, tenendo conto 
di tutti questi fatti, arrivare a risultati davvero pratici. 

Iiiloruo alle evoluzioni <leg;li aeroplani. 

All’Accademia delle Scienze di Parigi, il sig. Deslandres 
ha analizzato una nota del colonnello Renard sulle evo¬ 
luzioni degli aeroplani; procedendo per via teorica, 
l’autore dimostra che : 

« Un aeroplano, nel voltare, deve inclinarsi trasver¬ 
salmente verso l’interno della curva; l’inclinazione tras¬ 
versale è stabilita dal raggio della curva e dalla velo¬ 
cità, e, se essa è debole, l’apparecchio è spint i verso 
l’esterno della curva; viceversa, se è forte, verso l’in¬ 
terno. 

« Reciprocamente, se l'aeroplano s'inclina, descrive 
una curva dalla parte verso cui piega senza bisogno di 
agire sul timone. 
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« Per ultimo, qualsiasi evoluzione porta seco un ab¬ 
bassamento, e perciò unti macchina volante, prima di 
impegnarsi in una curva, deve innalzarsi di più ». 

Cosirtis.ionv prativa «I■ un aeroplano. 

Il cap. Ferber ha dato delle forinole generali per la 
costruzione di un aeroplano. La resistenza dell’aria può 
calcolarsi colla: 

P= 2ICSV*sen 0, 

dove Oè l'angolo d'urto, ,S l'area in metri quadrati, I la 
velocità in metri per secondo, A' una costante, P pres¬ 
sione in chilogrammi. Però, siccome 0 ò difficile a misu¬ 
rarsi, si ricorre anche alla: 

P = K'S V 2 

in cui A" può prendersi eguale a 0,(X> circa. Per questa 
via, afferma il cap. Ferber, si ottengono risultati mi¬ 
gliori che non colle tavole di H. Chatley. 

Quanto alla superficie alare di un aeroplano, la pra¬ 
tica insegna ch’essa deve essere quasi la metà del peso 
della macchina intiera: infatti, per offrire un esempio, 
nel biplano Farmati, il rapporto tra peso ed area è di 1,6. 
Ilei resto, tali proporzioni si veggono spesso realizzate 
in natura negli esseri alati. 

La forza trattiva F, per avere un volo orizzontale, è 

bene sia da ' ad -4- del peso dell’apparecchio: però 

O O 

- è il miglior valore. Assumendo una efficienza pro¬ 
pulsiva del 50 per cento ed uno sforzo di trazione pari 
ad —j- del peso, la potenza in cavalli si ricava dalla: 

Sulle eliche, il cap. Ferber consiglia le due formule 
seguenti (vedi Bollettino 1907): 

F = nhrn-d* 

L = j BIPr + B' i . n 9 d s 

in cui F pressione in chilogrammi, L lavoro in chilo¬ 
grammetri, n numero di giri al 1", d diametro, r slitta¬ 
mento, a, B, B' coefficienti che dipendono dalla specie 
di elica usata. In certe eliche costruite era: 

a = 0,033, B = 0,027, B' = 0,003. 


(■ns illuminanti* all’ idrogeno. — Il Cosmo.-;, 

13 giugno, dà notizia d’un nuovo gas, quasi per intiero 
composto d’idrogeno, e dovuto agli studi della Com¬ 
pagnia per il gas di Lione. 

Il gas d’acqua è molto economico, ma ha lo svan¬ 
taggio di contenere abbondante ossido di carbonio : in¬ 
fatti esso risulta di : 


idrogeno 

45 

o ; 

/ 0 

ossido di carbonio . 

45 

0/ 

lo 

anidride carbonica . 

7 

0 f 

lo 

azoto .... 

3 

0/ 

lo 


Ora, ecco come a Lione si procederebbe per eliminare 
l’ossido di carbonio : 

Si trasforma l’ossido di carbonio in anidride carbo¬ 
nica, facendo passare il gas, ad una temperatura di 
400 H -500°, al disopra dell'ossido di ferro ottenuto dalla 
pirite; ha luogo la reazione: 

Fc, 0 3 + 4 CO -f IP 0 = 4 CO, + lì., -f 2 F. 
e la costituzione del gas d’acqua diventa: 


idrogeno . 

• 62,2 ", 0 

ossido di carbonio. 

6.9 % 

anidride carbonica. 

• 27,1 7„ 

azoto 

• 3,8 o/o 


In seguito, il gas, così trattato, attraversa, dal basso 
verso l’alto, una forte colonna d'acqua che si rinnova 
di continuo nella parte inferiore, dove, causa la discreta 
pressione, l'acido carbonico si dissolve: il resto del gas 
sfugge in alto ed è ripreso da una pompa. 

L’acqua avente l'anidride corbonica, condotta in una 
camera a bassa pressione, lascia sfuggire l’anidride car¬ 
bonica medesima ed è di nuovo utile. La solubilità del¬ 
l’anidride carbonica è accresciuta approfittando d’un 
fenomeno termico; il gas, percorrendo la colonna, si 
espande un po’ alla volta raffreddando l’acqua notevol¬ 
mente. Ripetendo lo stesso processo,si può ottenere un 
gas di questo tenore : 

idrogeno .... 85,4 % 

ossido di carbonio . . 9,4 ° l0 

azoto . 5,2 % 

La densità del nuovo gas è di 0,180; il suo potere 
calorifico di 10739 calorie per chilogrammo. 

Si rammenta che presso la Brigata Specialisti, ed 
all’Officina del gas di Roma, ai Cerchi, furono, dal dottor 
Helbig, eseguiti degli studi per togliere l'ossido di car¬ 
bonio dal gas all’acqua: il metodo, usato in Francia, si 
differenzia in questo, che sì utilizza la caduta dell’acqua 
in pressione. Attendiamo maggiori particolari sull’in¬ 
teressante soggetto. 


Snlilnliii'n per Fall limi mìo. — Una nuova sal¬ 
datura per T alluminio è stata brevettata da Carleton 
Ellis, Boston : resistente e di lunga durata, ha un punto 
di fusione molto basso. Consiste in una lega di stagno, 
zinco, alluminio e manganese, quest’ultimo in piccola 
quantità. Ecco le proporzioni: 

stagno.30 parti 

zinco. 7 » 

alluminio. 0,75 » 

manganese .... 0,10 » 


Col cromo invece : 

stagno . . 

zinco . . 

alluminio . 
manganese 
cromo . . 


30 parti 
8 » 

l » 

C ,25 » 

0,625 » 


La lega deve prodursi fuori assolutamente del con¬ 
tatto dell’aria, affinchè riesca ottima. 


Un si nonio metro. — 11 signor Jurgenson - scrive 
il The Engineering Record , 11 aprile 1908 - ha trovato 
il modo di costruire un apparecchio che nello stesso 
tempo è un anemometro ed un indicatore della direzione 
del vento; il quale apparecchio, servendosi di collega- 
menti elettrici, permette fare la lettura stando anche 
nella parte più bassa di un edificio, per es., ad una no¬ 
vantina di metri più giù. Come si vede dallo schizzo, 
si tratta di una mezza sfera cava che, in equilibrio con 
una sfera intiera, ruota attorno ad un asse verticale, 
cui, inferiormente è fissa una freccia. La freccia, che 
tiene luogo della solita banderuola, dà il senso secondo 
il quale spira il vento in quell’istante, e, nel suo moto, 
riesce ad aprire e chiudere certi circuiti, dove sono in¬ 
serite delle lampade ad incandescenza : si comprende 
allora che l’illuminazione su apposito quadrante serve 
di criterio per conoscere la direzione del vento stesso. 

Rispetto alla velocità, l’anemometro obbliga a girare 
una ruota conica orizzontale, la quale a sua volta azio 
nandone una verticale, stabilisce altri contatti elettrici, 
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che danno una relazione definita tra il numero di con¬ 
tatti al minuto ed il numero di rivoluzioni dell’anemo¬ 
metro. 

La figura offre un’idea del sistema: la sfera S, spinta 
in S‘, entra in T ove si trovano due fili a minima di¬ 
stanza fra di loro e stabilisce il contatto: la sfera poi 
esce per C, tornando alla periferia della ruota verticale. 
La parte TC è spostabile sotto angoli differenti. 



È da osservare che la sfera S chiudendo il circuito, 
accende una lampadina posta sotto il controllo diretto 
dell'osservatore ; cosicché dal numero delle accensioni 
in un dato tempo, tenuto conto dei diversi rapporti di 
trasformazione di cui sopra, si ha il numero di giri del¬ 
l'anemometro stesso. 

Aeroplano l amie. - E costituito essenzialmente 
d’una navicella munita di ruote e di due motori a pe¬ 
trolio: uno di questi aziona un’elica a due branche, 
l’altro il paracadute fisso superiormente all’intero ap¬ 
parecchio. Un timone è nella parte posteriore, dei piani 
stabilizzatori avanti e sui fianchi. 

La navicella, formata da una trave mediana A, porta 
dei pezzi in ferro laterali, congiunti con altri d’alluminio, 



e presenta la forma quale si vede nelle figure 1 e 2. Nel 
senso trasversale tre travi B rendono rigido il sistema: 
un tavolato in legno regge i motori CC ; alla navicella 
è ancora unito il sostegno D del timone E. 
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I piani stabilizzatori G hanno un’ossatura d’alluminio 
e seta e, poiché sono mobili intorno ad assi, possono 
acquistare inclinazioni diverse. 

II paracadute che serve per le ascese e gli atterraggi 
comprende sei ali K, esse pure d’alluminio e seta, che 
terminano in due cilindri cavi sovrapposti e solidali 
per mezzo d'un cilindro pieno : il cilindro superiore tiene 
una delle estremità degli alberi delle ali, mentre le altre 
estremità si saldano a forchette N, le contrarie serrate 
fra loro in modo che due ali diametrali diventano una 
cosa sola. Gli assi di queste ultime, per mezzo di pic¬ 
cole bielle O, sono uniti alla corrispondente forchetta : 
infine, le tre grandi forchette, con altra biella, fanno 
capo al motore da 20 cavalli. Il paracadute ò mosso con 
congegni semplici racchiusi in una colonna P scomponi¬ 
bile in quattro pezzi in ferro di sezione rettangolare. 



Il timone ha, dol pari, una struttura d’alluminio pro¬ 
tetta da seta, ed è portato da un albero cavo, fisso alla 
trave mediana della navicella ; una corda d’acciaio per¬ 
mette il governo di esso. 

Sulla teoria del £Ìro*«*o|»io. — Società Ita¬ 
liana di fisica seduta del 20 giugno:. — Nella precedente 
seduta del 13 giugno il prof. Siila aveva svolto una con¬ 
ferenza sulla teoria del giroscopio presentando alcuni 
modelli di laboratorio ed un grosso modello ideato dal 
prof. Greenhill. 

Il Conferenziere facendo largo uso della teoria delle 
funzioni elettriche aveva illustrato variamente l’impor¬ 
tante fenomeno insistendo in modo speciale sulla sta¬ 
bilizzazione dovuta al rapido movimento rotatorio. 

Nella seduta del 20 giugno il socio L. Orlando pre¬ 
senta un giroscopio costruito nel laboratorio della Bri¬ 
gata Specialisti, avente su quelli che erano stati pre¬ 
sentati nella precedente seduta, il vantaggio d’avere 
un motorino elettrico interno. 

Con semplici e visibilissime esperienze il socio Or¬ 
lando richiama specialmente l’attenzione sopra un fe¬ 
nomeno che costituisce un pericoloso ostacolo nella 
pratica del volo mediante elicopteri. 

11 fenomeno è ii seguente: se il cerchio segnato in 
figura ruota rapidissimamente nel senso indicato dalle 
frecce, c se noi vogliamo imporre una seconda rota¬ 
zione intorno ad .4 B (tale da staccare 1) dal foglio in 
avanti) allora il cerchio girerà invece intorno a CD 
(in modo da staccare B dal foglio in avanti). 
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La spiegazione del fenomeno è nella teoria generale 
del giroscopio, ma Orlando ha creduto bene darne una 
ragione che può essere intesa anche da chi non co¬ 
nosca la teoria generale. Ha osservato che la mole¬ 
cola M, animata, per la rotazione che noi incominciamo 
ad imporre, da una certa velocità, giunge dopo un 
brevissimo tempo nel punto B il quale non è in tale 
movimento animato da velocità che lo stacchi dal 



foglio). Quest’improvvisa diminuzione di velocità svi¬ 
luppa una reazione che lira la molecola M in avanti 
al foglio. Cosi la molecola che era nel punto B, non 
può recarsi in N ed acquistare una velocità negativa, 
senza che si sviluppi una reazione diretta anch’essa in 
avanti al foglio. 

Viceversa, A che era ferma, non va in P senza che 
si sviluppi una reazione che tenda ad attaccarla al 
piano del foglio; e Q, che si moveva verso l’indietro, 
non può andare alla posizione di quiete A senza che 
sia spinta verso l'indietro da una forte reazione. 


dare indietro. Ciò determina una rotazione intorno 
a CD. 

Di questa seconda rotazione intorno a C D una parte 
anderà, per analoga ragione, a smorzare la primitiva 
rotazione intorno ad .1 B, e darà un effetto stabiliz¬ 
zatore al giroscopio ; e così di seguito, ma sempre con 
minore intensità. 

Tenendo conto della velocità di rotazione del cir¬ 
colo nel proprio piano, e di quella della rotazione che 
inizialmente vogliamo imporre, non sarà dilìicile, anche 
senza partire dalle formule generali, lo studio quanti¬ 
tativo dell'importante fenomeno. 

IH archivio aeronautico internazionale. 

il duca d'Aremberg, in una seduta della Società Aero¬ 
nautica Belga, è stato eletto presidente di questo nuovo 
istituto, di cui il Bollettino dette notizia nel fascicolo 
di maggio. 1 Signori Conti H. de la Vaulx e H. d’Oultre 
moni hanno avuto l'incarico di redigere gli schemi delio- 
statuto e del regolamento da presentarsi alla Confe¬ 
renza della F. A. I. a Milano. 

I sistemi misti sull'aeronautica. - Si tratta 
di alcune osservazioni esposte da A. Goupil nel numero 
d'aprile del Bulletin Technologiquc . Alcuni aviatori 
hanno proposto di ovviare alla instabilità e poca sicu¬ 
rezza tlell'aeroplano, aggiungendovi un piccolo aero¬ 
stato a fuso: le fig. 1, 2, 3 rappresentano un tipo di 
studio generale. 

Si nota subito che si richiede sempre un certo spazio 
per 1'avviamento ed una forza in cavalli maggiore che 
non in marcia normale; le condizioni d’equilibrio sono : 

1) Su una stessa verticale bisogna che si abbia; 
c punto d'applicazione della forza a censionale 
effettiva del pallone; 

c' punto d’applicazione della reazione Q dell'aria 


. Elevatimi 




lag 2 Elevation • 




Allora i punti a destra di CD tendono a venire 
avanti, e i punti a sinistra di CD tenderanno ad an- 


c" punto d’applicazione delle resistenze passive 
totali ; 
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G centro di gravità; 

c' al disotto di c e G al disotto di c'; 

2) Su una stessa orizzontale invece deve aversi: 

F sforzo di trazione delle eliche; 
la risultante di tre forze, quali 

R resistenza dell'aerostato posta in c; 

/ » delia velatura » » c', 

r resistenza applicata in c". 

In genere si ha 

1) — per il pallone : 

cì diametro, lunghezza = 3,5 d 

coefficiente di resistenza pari ad ' di quello d’un 

piano eguale alla sezione maestra, ovvero 
R 0, 018 d 2 v- 

.1 forza ascensionale utile, dedotto cioè il peso del¬ 
l’involucro, 

.1 1,37 d 1 

2) — per l’aeroplano : 

S velatura arcuata, 

a coefficiente del peso per la macchina, escluso 
meccanismo, essenza, ed aviatore quindi, 

a .S 1,50 

C carico utile, al minimo 1 uomo, 

N forza in cavalli necessaria appena per la so 
stentazione, 

h coefficiente del peso di tutto il meccanismo per 
cavallo, computata l’essenza per .v ore, essendo la forza 
reale del motore 1,50 N: se dunque si suppongono 4 
kg. per cavallo, il peso su N diventa 4 X 1,50= 6 kg 
essenza per 3 ore, 1 kg. 

Allora b = 6 —(- 1 = 7 kg. 

peso del meccanismo 7 N : sulla velatura insiste 
perciò 

q = b N -f a S'. 50 + C - 1,37 d 3 
Se i — 10°, risulta 

f = 0,20 q circa. 

Se poi s rappresenta le superficie passive, supposte 
cilindriche, la resistenza sarà: 

/' = 0,04 s v' 2 

Onde la resistenza totale è : 

F = 0.20 (b N -f a S L 50 + C — 1,37 d 3 ) 4 v- (0,04 s + 

0,018 d 2 ) 

Lavoro di trazione Fv: valutando 45 kgm. effet¬ 
tivi per cavallo, si trova 

N = Fv 
45 


N = 0,00044 v (b N a S 


Ma 


-f C — 1,37 d 3 ) + v 3 (0,0 1088 s 
40,0004 d' 2 ). (T 


1 f~ h N + 

a S |- C — 

1,37 d 3 (2) 

•“V 

0,09 S X / (0 


Dalle 1 e 2) deriva : 



N 


0,0146 

(b N 4 a S S 50 4 C — 

1,37 d 3 ) ', 50 

]/ - s 7 ' 

! 0,032 s 

4 0,015 d 2 

1 1 50 



, 1 1 a 


Equazione che può mettersi sotto la forma 

.V 

1 ; 1,50 = n 

{ b N 4 \ 


La fìg. 4 indica la natura della curva ottenuta, di 
cui le ascisse sono i valori N e le ordinate i valori 

N 

{ bN 4 m j 1,50 

La retta ij, avendo n per ordinata, deve incontrare 
la curva perche si abbia una soluzione; se viceversa 
passa al disopra, l’apparecchio è irrealizzabile. Tutti 
i valori di N compresi tra o.v ed oy potrebbero soddi¬ 
sfare se la macchina fosse così solida da sostenere il 
carico risultante dal peso dei motori: ma come si sup¬ 
pone che S 1 ’ 60 sia forte a sufficienza per portare 
bN 4 a S V’° 4 C — 1,37 d 11 

così segue che la più piccola delle quantità o.v ri¬ 
sponda sola, teoricamente, alla soluzione. 

Ponendo nelle figure 

d ..z 3,50 o ~ 0,40 S=40qnt. a S l , 5,) ~ 100 kg. 

i ~ 10° f i) : 1 0,50 .s : : 3mq. 

b~lkg C zz 70 kg. 

si trova 


JV 

/ \ 1 ài) 

(IN 4 lioj ’ 


0,0002 


Ora alcuna soluzione soddisfa a questa eguaglianza; 
se d 4,50, .S; 50 mq., il resto rimanendo come prima, 

si ha ,Y .30 come valore risolvente. 


Quindi : 



0,40.5044 41 7.3o) 4 70 — 1,37 . 
0,09 . 50.0,50 



m. 11,40 


velocità minima di sostentazione da raggiungere 
all’avviamento con 30. 1,50 15cav. e ci si innalzerebbe 
in pendenza dell’8" 

È chiaro che più s’aumenta d , più crescono le pro¬ 
babilità di riuscita: ma in tal caso ci si avvicinerebbe 
al dirigibile, allontanandoci dall’aeroplano. 

L’aeroplano solo, con 50 mq., peserebbo più, perchè 
l’aerostato lo rende piti leggiero, e marcerebbe 14-15 m. 
di velocità al secondo, invece che a m. 11,40: sicché, se 
si guadagna in stabilità si perde in velocità. 

Variando d ed -S, si vedrebbe che il sistema misto 
è di utilità pratica molto discutibile. 
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I recenti disastri, la struttura e l’an¬ 
coraggio, ormeggio e ricovero 
dei dirigibili. 


L’accidentale disastro dello Zeppelin W ha 
rinnovate le discussioni intorno alle inadatte 
condizioni in cui sembra si trovino ancora i di¬ 
rigibili per la loro pratica applicazione definitiva, 
sia nel campo militare, sia d’ordine pubblico, 
e particolarmente rispetto ad improvvise burra¬ 
sche di vento e durante temporali. 

Il momento è assai importante, e merita che 
di alcune critiche sia dimostrata l’intempestività 
assoluta. 

* 

* X 

In primo luogo sia fra i tecnici che fra i non 
tecnici sì discute assai sulla prestanza migliore 
o meno degli involucri di semplice stoffa, o 
semirigidi, o totalmente rigidi, rispetto alle esi¬ 
genze della navigazione dinamica, e rispetto al¬ 
l’ancoraggio, ormeggio, o ricovero nelle stazioni 
di sosta. 

Nulla di più opportuno cne modelli in grande 
scala siansi già costruiti di ognuno di quei si¬ 
stemi, così da poterli già comparare tra loro: 
che anzi, se di qualcuno non fossero già state 
preparate le esperienze, in progresso di tempo 
queste sarebbero state ancor più necessarie. Ma 
appare strano che, sebbene non sia ancora stato 
fissato un tipo definitivo di ognuno di quei si¬ 
stemi, i quali sono tuttora in via di studio, più 
che di vera applicazione fi tanto fra i tecnici 
che ira i non tecnici si accendano vivaci cri- 

1 E nc fa fede la Francia, la quale a lato dei tipi 'Paine e 
‘Rj.'publiqne } sembra adottare anche tipi derivati dal Ville de 'Paris. 


tiefie all’uno od all’altro sistema, critiche che 
una discussione profonda condannerebbe, asse¬ 
gnando invece ad ogni sistema pregi propri as¬ 
soluti ed indiscutibili. 

* 

X X 

In fondo, a quali canoni fondamentali ten¬ 
dono rispondere il più perfettamente tutti i vari 
sistemi di dirigibili? 

i° perfetta e costante stabilità di forma 
qualisisi.mo le condizioni .di forza ascensionale 
iniziale o residua; 

2° vincolo il più solidale possibile fra l’in¬ 
volucro, gli organi stabilizzatori e di governo, 
e gli organi di propulsione; 

3° le migliori condizioni di equilibrio e 
stabilità e governo nella navigazione. 

Che tali problemi siano risolti o coll’invo¬ 
lucro di semplice stoffa, o coll’involucro semi¬ 
rigido, o totalmente rigido, le esigenze tecniche 
fondamentali dai tecnici maestri non sono meno 
soddisfatte per ciò - il confronto fra le solu¬ 
zioni date assegnerà un valore più o meno com¬ 
merciale al sistema a seconda esso risponderà 
ad una utilizzazione d’interesse più o meno ge¬ 
nerale. 

X 

X * 

Nel fatto, tanto per le applicazioni militari 
che per quelle industriali, è utile siano stati 
studiati i tre tipi; di cui, l'uno tende alla mas¬ 
sima semplicità ed al massimo risparmio di 
energia, raggiungendo in pari tempo la massima 
leggerezza del sistema: l’altro sacrifica in parte 
la leggerezza e la maggiore esigenza di forza 
motrice per assicurare una obbedienza e doci¬ 
lità assoluta alle più difficili manovre della na¬ 
vigazione: infine il tipo totalmente rigido sa- 
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cri fica ogni dote di leggerezza e di manegge¬ 
volezza, tendendo a grandi potenzialità di ca¬ 
rico, a grandissimo raggio d’azione ed alle mag¬ 
giori velocità possibili. 

Come non riconoscere preziose qualità intrin¬ 
seche in tutti tali differenti tipi? 

Nel tipo a semplice stoffa emergono caratte¬ 
ristiche d’impiego militare e sportivo di parti¬ 
colare valore, come p. e., facile e pronto ripie¬ 
gamento o montaggio del materiale, facilità di 
trasporto, minime esigenze in gas di gonfia¬ 
mento: - nel tipo semirigido qualità nautiche 
splendide: - nel tipo totalmente rigido l’estrin¬ 
secazione prima di quelle enormi e straordinarie 
cubature, verso cui volgono i loro passi tutti i 
tecnici più eminenti, ed una disposizione delle 
varie parti, tutta nuova e tendente a vantaggi 
pratici di alto interesse tecnico e commerciale. 

Ma mentre il secondo ed il terzo tipo hanno 
dato col Lebaudy 1905 e 1 Patrie e con lo Zep¬ 
pelin III e IT splendidi risultati pratici, il 
primo tipo, caratterizzato dal Parseval, non è 
ancora riuscito ad altrettanto: nulla però di¬ 
mostra ancora la sua inferiorità - e la perizia 
e l’ingegnosità del Parseval sono le migliori 
garanzie che importanti prove saranno fatte ben 
presto anche al riguardo di tale tipo. 

Vi sarebbe è vero a considerare il tipo Ville 
ile Paris; ma esso è quasi un passo indietro 
più che un progresso, quantunque in pratica 
abbia esso pure dato soddisfacenti risultati. 

* 

* * 

Non è a disconoscersi pertanto che, per l’im¬ 
menso peso morto costituito dall’armatura, con 
la quale lo Zeppelin irrigidisce I’ involucro af¬ 
fine di mantenergli una assoluta e costante sta¬ 
bilità di forma rispetto a qualsiasi velocità del 
vento e del dirigibile, ed indipendentemente dalla 
pressione interna del gas, le critiche rivolte allo 
Zeppelin abbiano un valore non indifferente. 
Nello Zeppelin III tale peso morto è di circa 
4700 kg., nello Zeppelin IV circa 5000 kg.: ed 
è ben certo che il tipo semirigido convertirebbe 
in carico utile oltre metà di quel peso morto 
senza venir meno alla più perfetta stabilità di 
forma desiderata. 

Ma tale critica ha nulla a che fare circa la 
prestanza o meno del dirigibile Zeppelin ad un 
buon atterraggio su terra o ad un buon anco¬ 
raggio od ormeggio in c< nfronto coi tipi semi¬ 
rigidi od in semplice stoffa - che anzi, come 
maneggevolezza e pronta obbedienza nella navi- 


gazic ne dinamica e nelle manovre, ha dato Io 
splendido risultato di r chiedere solo circa 
470 mq. 1 di piani stabilizzatori e di governo, 
( Zeppelin IV), mentre il 'Patrie per una cuba¬ 
tura che è la quarta parte di quella dello Zep¬ 
pelin ne ha richiesto per ben 180 mq. 

11 problema dell’atterraggio, ancoraggio ed 
ormeggio dei dirigibili va esaminato sotto ben 
differenti punti di vista che non quello secondo 
cui fin qui fu posto. 

* 

* * 

Un errore capitale è quello di voler ricorrere, 
anche per le soste temporanee a lermo dei diri¬ 
gibili, alle norme ordinarie di ormeggio degli 
aerostati sierici e dei draehen ballon : ed errore 
pure grave è il considerare identiche tutte le 
possibili applicazioni dei dirigibili alle applica¬ 
zioni militari. 

Così pure è da osservarsi che ben differenti 
sono le condizioni di impiego dei dirigibili nel 
campo militare, in confronto agli aerostati sierici 
ed ai draehen ballon. 

Se la costituzione e le esigenze speciali dei ser¬ 
vizi aerostatici, con palloni sferici o con draehen 
ballon , richiedono elle questi con i loro parchi 
di rifornimento si portino molto vicini alla linea 
di combattimento, e nelle sospensioni del ser¬ 
vizio di ricognizione, rimanendo sempre in 
posizioni avanzate per esser più pronti alla 
ripresa del servizio, si ormeggino a terra il più 
invisibilmente possibile al nemico, ed in tali 
ormeggi si ripieghino in modo da rendere mi¬ 
nimo il cimento del materiale durante i forti 
venti e temporali, per i dirigibili e per i loro 
parchi tali esigenze non vi sono — specie ora 
che i servizi radiotelegrafici completano oppor¬ 
tunamente le comunicazioni a distanza fra i 
grandi comandi ed i servizi dipendenti. 

1 dirigibili, per la loro mobilità, le loro doti 
di navigazione, le loro velocità, e per la grande 
libertà di navigazione che hanno nell’atmosfera, 
possono avere i loro parchi anche a io, 15 km. 
ed oltre dalla linea di combattimento : a tale 
distanza possono scegliere buone posizioni di 
ancoraggio a preferenza di località di ormeggio, 
- ed a tale distanza è loro possibile trovare pp- 

1 I dati approssimativi sono : 

4 impennaggi fissi ai fianchi dell’involucro . , mq. 22, 

1 telai verticali disposti secondo due cassette, una 

per fianco dell'involucro ..... » 40 

2 impennaggi verticali longitudinali . . . . » 110 

| telai a persiana due anteriori c due posteriori . » 96 

Totale mq. 471 


BOI [.KTTIKO DEI.[.A SOCIETÀ AERONAUTICA ITAl.IAN'A 


2 1 1 


sizioni di ancoraggio in cui sia pure assicurata 
l’invisibilità ai nemico. 

Hd ecco allora che esclusi gli ormeggi e data 
ogni preferenza agli ancoraggi, i dirigibili mi¬ 
litari, quale si sia la loro struttura divengono 
proprii alla loro conservazione con qualunque 
tempo, quando il sistema di ancoraggio risponda 
per essi e sotto tutti gli aspetti identicamente 
all’ancoraggio delle navi nelle rade d’appoggio, 
negli avamporti o nei porti stessi, ed identica¬ 
mente all’ancoraggio dei drachen ballon, il quale 
come è noto permette al drachen di rimanere 
sollevato, stabile e ben orientato, persino a 600 
700 metri, contro venti di anche 20 metri al 
secondo. 

* 

* * 

Allorquando una nave si ancora in una rada 
od in un porto non ben riparato, in relazione 
alle condizioni del momento in cui compie il 
suo ancoraggio, ed in relazione ai venti domi¬ 
nanti, essa sceglie il sito e lo spazio necessario 
al proprio ancoraggio; e questo effettua lasciando 
adito alla nave di disporsi libera ed in qualunque 
momento secondo le successive variazioni del 
vento, là se aumenta la violenza del vento, viene 
sì rafforzato l’ancoraggio gittando altre ancore, 
ma senza impedire alla nave di orientarsi sempre 
al vento. 

Ma la scelta dell’ancoraggio, e dello spazio 
necessario, dall’esperto marino vengono subor¬ 
dinati pure ad una minima profondità assoluta 
dell’acqua, in relazione al pescaggio e lunghezza 
dello scafo, e tale profondità è tanto maggiore 
quanto più burrascoso è il tempo ed il mare. 
Nè basta la sola profondità, che si sceglie an¬ 
cora una data distanza dalla spiaggia o costa. 1 

1 Per i differenti rapporti fra i momenti d’ inerzia delle 
masse in giuoco , le condizioni di stabilità, durante torti va¬ 
riazioni di vento, di uno scafo galleggiante su acqua, ed an¬ 
corato al tondo, sono forse migliori che non quelle di un dirigi¬ 
bile all’ancora e sopraelevato sul suolo. Le oscillazioni del diri¬ 
gibile all’ancora sono di doppio ordine: i. attorno al perno di 



rotazione «✓*/ formato dall’ancora al suolo : 2. attorno al nodo 
d’attacco del sistema d’ancoraggio al dirigibile per le varia¬ 
zioni di tensione del sistema d’ancoraggio e per la posizione por- 


Analoghi debbono essere i criteri d’ancoraggio 
per i dirigibili: e quale si sia il sistema secondo 
cui sono costituiti, debbono assicurare le loro 
sorti durante ufi ancoraggi a mezzo di una 
sopraelevazione minima assoluta dal suolo, in 
relazione alla lunghezza e doti di stabilità del 
sistema: sopralevazione che sarà tanto maggiore 
quanto maggiori sono le variazioni della violenza 
del vento cui resistere, e quanto più difficili 
sono le condizioni di sicurezza della località. 1 

Ed in relazione a tale sopraelevazione il di¬ 
rigibile non dovrà scendere oltre un minimo di 
forza ascensionale disponibile, ed un minimo di 
zavorra disponibile per sopperire alle perdite 
continue di forza ascensionale. Una condizione 
favorevole è fatta però ai dirigibili all’ ancora: 
ed è di far funzionare entro dati limiti il si¬ 
stema da cervovolante, compensando così col 
sostentamento dinamico le perdite di gas, rispar¬ 
miando la zavorra. 

L’assimilazione di un dirigibile all’ancora ad 
un drachen ballon è più che naturale, e tutte le 
norme e gli espedienti tecnici di stabilizzazione 
dei drachen possono benissimo e vantaggiosa¬ 
mente concorrere ad analoghi scopi pei dirigi¬ 
bili, sia in quanto a stabilità di forma, che di 
mimica altitudinale. 

Tuttavia la struttura di un dirigibile è ben 
più complicata e complessa di quella di un dra¬ 
chen ballon: ma se rispetto a questo può sem¬ 
brare più delicata, ha a suo vantaggio il concorso 

male d’equilibrio del dirigibile. Sulle prime oscillazioni influisce 
la lunghezza del sistema d’ancoraggio : sulle seconde la lunghezza 
del dirigibile e specialmente l’azione dei suoi organi stabilizzatori 
i quali tendono a mantenerlo nella sua posizione migliore di 
equilibrio orizzontale. 

\i appunto per tale doppio ordine di oscillazioni che il dirigi¬ 
bile, quanto più irregolare la violenza de! vento, e quanto piu 
lungo il suo involucro dovrà mantenersi maggiormente sopraele¬ 
vato da terra. 

1 11 tipo d’ormeggio dei dirigibili trancesi, in cui la na¬ 
vicella poggia a terra con la punta della piramide rovesciata 
formata sotto il fondo della navicella stessa, ha tre gravi difetti, 
(C) non permette al dirigibile di orientarsi prontamente da sé 
al vento secondo la fronte di minima resistenza ; 

b) per l’orientamento al vento esige apposite manovre con 
forti squadre d’uomini, di cui l’azione anche mai riesce simultanea 
ed ordinata : (la fuga del Patrie avvenne nonostante fosse tratte¬ 
nuto da 200 uomini). 

r) crea al dirigibile un perno di rotazione rigidamente con¬ 
nesso al dirigibile stesso, cosicché questo é costretto a compiere 
tutto le sue oscillazioni, sia nel piano orizzontale elle nel piano 
verticale, e con tutta la propria massa, ed anche in discordanza di 
fase e di orientamento colle raffiche del vento, rotando attorno 
ad un punto della stessa propria armatura, il quale punto per 
giunta, poggia, striscia, urta a terra, in vario modo e senso. 

d) per il piccolo raggio di rotazione che il dirigibile ha at¬ 
torno al vertice della piramide sottoposta al tondo della navicella, 
non solo le oscillazioni del dirigibile acquistano una frequenza 
tormentosa, ma le parti estreme ed emergenti del dirigibile sono 
esposte a frequenti urti col terreno e con gli ostacoli circostanti. 
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dato dagli organi stabilizzatori per renderne più 
facili e pronte le variazioni di orientamento 
secondo le variazioni del vento, per renderne 
più stabile il suo equilibrio, e minimo il tor¬ 
mento del materiale. Donde tutto concorre a 
stabilire ogni preferenza dell’ancoraggio all’or¬ 
meggio, preferenza che gli va assegnata pure 
come semplicità e minor tempo richiesto nelle 
manovre rispettive, qualità questa pure non in¬ 
differente dal punto di vista dell’impiego in 
guerra. 

* 

* * 

Per l’impiego definitivo dei dirigibili nelle 
operazioni di guerra a seguito delle truppe in 
campagna, è appunto assolutamente necessario 

10 studio di un buon sistema d’ancoraggio, 
sistema reso adatto a qualsiasi più pericoloso 
temporale, ed a qualsiasi terreno. Ancoraggio 
che dovrà farsi da bordo, senza alcun soccorso 
d’uomini a terra, in qualsiasi tempo, ma però 
in luogo opportuno: ed a questo fine una sup¬ 
pletiva navigazione dovrà eventualmente essere 
sempre impiegata, piuttosto che ancorare in lo¬ 
calità non sicure. 

Per i dirigibili da fortezza potranno invece 
presentarsi casi in cui interrompendo una rico¬ 
gnizione convenga l’ancoraggio in campagna e 
casi in cui convenga il ritorno al forte. 

Un buon sistema d’ancoraggio dovrà quindi 
essere di dotazione normale di qualsiasi dirigi¬ 
bile militare. E dotati allora normalmente i 
dirigibili di un buon sistema d’ancoraggio per 

11 loro servizio di campagna, come pure co¬ 
struite per essi apposite stazioni di ricovero per 
i casi di messa in riserva o disarmo presso i loro 
parchi in tempo di pace, o presso i forti di 
cui sono parte integrante della difesa ed offesa, 
quando mai occorrerà P ormeggio, similmente 
a quanto si pratica per gli aerostati sferici e 
drachenballon ? 

Poiché le condizioni di sicurezza e di cimento 
del materiale sono minori all’ancoraggio che 
non all'ormeggio, - e poiché abbiamo già visto 
che i dirigibili di campagna non hanno d’uopo 
di stare sulla linea di combattimento, ma anche 
per i servizi radiotelegrafici che possono da qua¬ 
lunque luogo collegarli col coniando superiore, 
il loro ancoraggio può effettuarsi in località 
speciale entro un raggio di io - 15 km. ed anche 
oltre, riparando cosi pienamente sia loro stessi 
che i loro parchi dalla vista e dai tiri del nemico, 
ne deriva che non vi é più alcuna ragione di 
opportunità dell’ormeggio, e questo va assoluta¬ 


mente bandito dalle manovre ordinarie, mante¬ 
nendolo solo come istruzione per casi acciden¬ 
tali, fortuiti e momentanei, conseguenti a qualche 
eventualità straordinaria. 

* 

* * 

E poiché l’ormeggio non può sostituire con¬ 
venientemente né l’ancoraggio, né il ricovero 
al coperto, va quindi concluso, non solo l’abban¬ 
dono dell’ormeggio come manovra ordinaria per 
i dirigibili militari, ma anche, ed a più forte 
ragione, per qualsiasi applicazione dei dirigibili, 
sportiva o per industria di trasporti. 

Infatti per tali applicazioni i dirigibili non 
dovranno essere in massima considerati che : 

i° in marcia ; 2 0 in sosta temporanea breve; 
3 0 in stazione o disarmo od in riparazione. 

La sosta temporanea breve risponde per¬ 
fettamente alle stesse caratteristiche delle inter¬ 
ruzioni del servizio di ricognizione dei dirigi¬ 
bili militari in campagna, e per il qual caso si 
é visto già preferibile l’ancoraggio all’ormeggio. 
Ma nel campo industriale o sportivo non le soie 
condizioni di maggiore sicurezza acquistano va¬ 
lore, bensì anche la maggiore semplicità ed il 
minor tempo impiegato nelle manovre. Dunque 
l’ormeggio anche in tal caso va escluso assolti- 
tamente. 

Xei casi di stazione o disarmo o di ripara¬ 
zione é assolutamente necessario un ricovero 
fisso, stabile, dotato di tutti i migliori mezzi di 
sicurezza e conservazione del materiale ; ciò a 
cui I’ ormeggio invano potrebbe pretendersi 
capace. 

* 

* * 

L’argomento conduce qui a trattare anche 
un poco degli hangar per i dirigibili, problema 
che, sia in relazione ai tipi Zeppelin a grandis¬ 
sime cubature, come in relazione alle molto 
prossime esigenze di stazioni capaci di ricove¬ 
rare più dirigibili contemporaneamente, assume 
un’ importanza economica ed industriale non 
indifferente. 

Ora a tal riguardo il tipo ordinario di hangar 
fin qui adottato in generale é deficiente assai 
tanto dal lato tecnico che economico. 

Se pure gli studi d’ avvicinamento della na¬ 
vicella al corpo dell’aerostato tenderà a portare 
in definitivo le navicelle stesse, od aderenti pro¬ 
prio all’involucro, o magari in parte anche in¬ 
ternate nell’involucro, tuttavia per le sempre 
maggiori cubature cui dovranno soddisfare i di- 
rigibili futuri, l’altezza totale del sistema tenderà 
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a rimanere sempre intorno ai 15-20 metri salvo 
a superarli in progresso di tempo: - parallelamente 
la lunghezza tenderà a stabilirsi intorno ai 
100-150 metri, ed in progresso raggiungere 200 
metri ed anche oltre. 

La variabilità delle direzioni del vento, nep¬ 
pure con costruzioni di appositi e speciali binari 
di guida 1 2 e di riduzione d’attrito, non consente 
orientare assolutamente gli hangar per modo 
che questi presentino sempre la sola loro minor 
fronte al vento stesso e le esigenze di solidità 
impongono strutture tanto più pesanti, robuste 
e costose, nella costruzione degli hangar in que¬ 
stione, quanto maggiore sarà la loro mole. 

Quanto poi allo spazio circostante assegnato 
ordinariamente ai dirigibili negli hangar at- 
tuali, affine di restare in limiti più economici 
della spesa di costruzione, è purtroppo così 


attrarre l’attenzione dei tecnici su un tipo di 
hangar che merita di essere studiato e che par¬ 
rebbe dovesse rispondere bene alle esigenze, di 
costruzione economica, di possibilità al dirigibile 
d’avere la più larga libertà d’ azione d’ entrata 
ed uscita rispetto a qualsiasi direzione del vento, 
come pure di prestarsi a costituire pratiche sta¬ 
zioni di dirigibili, sia di sosta o transito che per 
riserva o riparazioni. 

Per la speciale struttura cui si assimila esso 
si denominerebbe « tipo a ponte » traendo ditatti 
la sua origine dall’esempio delle grandi gittate 
ad intera campata libera che si ottengono con 
dati tipi di ponte. 

Una coppia di travi armate leggerissime A 
poggiate su due piloni di testata ‘ 1 \ in muratura 
od a incastellatura metallica, costituirebbero le 
due fiancate dell 'hangar. La riunione delle due 


A 



esiguo che assai malamente, e con una circo¬ 
spezione oculata in casi di vento, si compie in 
genere 1‘ ingresso e h uscita dei dirigibili, ed 
assai di rado il dirigibile vi sta appieno rico¬ 
verate) senza esigere lo smontaggio di alcune 
sue parti. Nè l’avere scavato in alcuni casi il 
terreno lungo l’asse, così da praticare un fosso 
che accolga la navicella, ha resa più economica 
in realtà la costruzione d c\Vhangar ed agevo¬ 
lato la comodità di ricovero del dirigibile e sue 
parti. 

E quando si consideri le esigenze per prov¬ 
vedere ad ogni sicurezza daH’incendio, ad ogni 
libero sfogo e libera e pronta entrata od uscita 
del dirigibile nei casi di manovre rapide o di 
forti venti contrariatiti, od altro motivo, non 
può a meno di riconoscersi quanto gli hangar 
attuali sieno poco prestanti verso tali esigenze 
e tanto meno per soddisfare a servizi collegati 
di più dirigibili. 

Credo opportuno al riguardo proporre ed 

1 La Ditta Siemens & Schuckcrt ne fa ora V esperimento al 
Campo di Manovre di Doerberitz, per il dirigibile, dicesi del tipo 
Voti Krogh, da 13900 me. — L'angar ò poggiato su una piatta¬ 
forma rotante similmente al sistema in uso nelle ferrovie. (K per 
più dirigibili come si farebbe ? A’. </. f D,). 

2 11 vento tenderà sempre a disporre 1* hangar colla sezione 
longitudinale normale alla direzione del vento stesso. 


travi A con apposite traverse formerebbe la 
volta dcU'hangar, e la curva della trave A ser¬ 
vendo naturalmente la spiovente raggruppe¬ 
rebbe anche tutta l’acqua presso le due testate 
dell'hangar facilitandone anche eventualmente la 
raccolta. 

I piloni di testata e la trave sarebbero adi¬ 
biti contemporaneamente a magazzini e labora¬ 
tori addetti AVhangar. 

Un binario a terra ed apposita guida portata 
dall’orlo inferiore della trave A potrebbero 
servire a far scorrere lungo i fianchi le pareti 
verticali di chiusura, in lamiera od altro sistema 
a sportelli contrastanlisi fra loro. Di sistemi di 
chiusura di tali fianchi si presentano però varie 
soluzioni che qui è fuori luogo accennare. 

Oltre la semplicità e robustezza della sua 
struttura, le grandi comodità in magazzini che 
presenterebbe, e l’organismo cui si presta per 
qualsiasi disposizione di gru e di carrelli mec¬ 
canici per i più gravi lavori, e per il maneg¬ 
gio dei più gravi pesi, tale tipo di hangar , per 
la grandezza delle sue libere fiancate, si presta 
pure a manovre preziosissime quando si debba 
far uscire o ricoverare il dirigibile durante 
forte vento battente anche ad angolo fortissimo 
un fianco deH’/w/gur. 

O 
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Difatti supposta AB la proiezione d e\V hangar 
e supposta per es. v la direzione del vento, si 
potrà per es. con tutta agevolezza introdurre 





sotto Vhangar il dirigibile sempre ben orientato 
al vento, e passarlo quasi totalmente fuori del 
fianco h sottovento, tino a permettere di chiu¬ 
dere la fiancata a con i suoi sportelli. 

Chiusa tale bancata il dirigibile viene allora 
a trovarsi totalmente riparato dal vento con 
un grandissimo spazio totalmente libero e sicuro 
per qualsiasi manovra e per il suo interna¬ 
mento definitivo n AV hangar. 

Il collegamento fra loro di tante sezioni a 
ponte costituirebbe pure un molto opportuno 
hangar da stazione per molti dirigibili. 

* 

* * 

Tuttavia nelle applicazioni dei dirigibili, oltre 
agli ancoraggi di campagna, possono occorrere 
anche degli ancoraggi di stazione, conseguen¬ 
temente a date località nelle quali non valga 
il costruirvi degli hangar, e l’ancoraggio di cam¬ 
pagna e tanto meno Tonneggio non possano 
essere adoperati, - ed ove, o per il breve tempo 
concesso al transito del dirigibile, o per i ser¬ 
vizi che questo deve compiere, occorre prov¬ 
vedere a dato carico e scarico, o rifornimento, 
e ciò rapidamente senza perdite di tempo 
nonostante qualsiasi vento o temporale. 

Per tali ancoraggi di stazione dovranno es¬ 
sere studiate apposite torri rispondenti al con¬ 


cetto principale di permettere al dirigibile ogni 
più libera ed ampia oscillazione nel piano ver¬ 
ticale ed orizzontale, oltreché attutire le brusche 
variazioni di tensione dell’ancoraggio dipenden¬ 
temente dalle variazioni delle rabiche del vento. 

Per esempio un tipo come quello indicato 
qui in figura, portante una grue con bilanciere 
oscillante, si presterebbe a fornire anche un 
ponticello ed una scala molto opportuni per la 
discesa di persone dal dirigibile a terra, ed 
uno scarico e carico funicolare, contemporaneo 
ed indipendente, per qualsiasi merce. 



Permettendo tali torri che il dirigibile si 
mantenga ad una altezza di 30-40 metri circa, 
e di compiere tutte le più ampie oscillazioni 
nei due piani, verticale ed orizzontale, esse 
saranno un valido ausilio per l'organizzazione 
completa di servizi aeronautici. 

* 

* * 


Importante assai è lo studio degli hangar e 
l’organizzazione delle stazioni principali o se¬ 
condarie di un servizio aeronautico con diri¬ 
gibili: e dipenderà anzi da quanto prima saranno 
fatti di tali studi se l'applicazione e costruzione 
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dei dirigibili, prevedendo finalmente lo sviluppo 
sicuro cui possono dedicarsi, potrà definitivamente 
entrare in una nuova fase di vero e pratico 
interesse pubblico e generale. 

Ma anche per ciò dovrà trarsi ogni esempio 
dall’arte navale sorella, ossia dalla marina mer¬ 
cantile, e per quanto ha tratto all’aeronautica 
da guerra, l’esempio utile sarà dato dagli arse¬ 
nali marittimi. 

Corrispondono difatti in modo del tutto 
precise le esigenze sia d’ordine pubblico, che 
d’ordine economico, che per la sicurezza e 
puntualità del servizio. Hd identicamente al 
come non di rado una nave è costretta ad an¬ 
corare in rada prima di entrare nel porto, iden¬ 
ticamente al come una nave provvede con 
mezzi speciali al carico e scarico quando per 
condizioni del tempo non può ormeggiarsi alla 
calata del porto, — identicamente al come si 
costituiscono i porti, e gli avamporti, parte 
utilizzando opere naturali di locatità le più 
adatte e per le industrie e per il commercio, 
parte con opere artificiali, completanti o prov¬ 
vedenti ad ogni migliore e più adatto riparo 
per assicurare il servizio sempre e nonostante 
qualsiasi condizione di tempo sfavorevole, — 
identicamente come tali località vengono dotate 
di ogni più completo organismo di servizi ac¬ 
cessori e debito servizio di comunicazioni e 
trasporto con le ferrovie e le altre località di 
scambio, — con analoghi criteri dovrà tarsi 
l’organizzazione di un servizio aeronautico. 

E quanto all’assicurare il servizio nonostante 
qualsiasi condizione di tempo sfavorevole, devesi 
aver presente che, se durante il tempo pessimo 
il dirigibile non potrà introdursi sotto le tet¬ 
toie delle stazioni, dovrà nonpertanto ancorar.-i 
lì presso fino ad attendere il momento propizio 
per l’atterraggio. Appunto, come si disse sopra, 
come accade per le navi ed anzi per gli stessi 
migliori transatlantici. E la località dovrà es¬ 
sere predisposta per tali ancoraggi, e per ogni 
eventuale soccorso di gas, o d’altro genere, 
che fosse necessario. 

E, come opere naturali ad usufruire e loca¬ 
lità a prescegliere, dovrà aversi riguardo a 
tutte le cognizioni che già si hanno e che è 
facile avere intorno al regime di venti do- 
minanti in date località, hi poiché si sa che è 
frequentissimo il caso di località in cui mancano 
date direzioni di vento, desse appunto saranno le 
più indicate per ivi organizzare più economica¬ 
mente e più sicuramente una stazione aeronautica. 

In perfetta analogia poi ancora a quanto si 


usa nella marina, gli aeronauti dovranno co¬ 
noscere tutte le località più opportune, ed al 
riparo da venti, per ivi ridursi in caso di 
avarie, od ivi sostare per attendere che le condi¬ 
zioni del tempo migliorino e permettano con¬ 
tinuare la navigazione. Tali località saranno 
come le rade di rifugio della marina, e pi iché 
ne è utile la loro precisa conoscenza, ed è utile 
il sapere quanto una data regione presti di 
tali stazioni di riparo, così le carte aeronautiche 
dovranno mettere ben in vista quelle località. 

* 

* * 

Non solo sono molti ancora gli studi a farsi 
per risolvere i nuovi problemi che ad ogni nuovo 
progresso i dirigibili via via presentano: ma an¬ 
che per risolvere tali problemi secondo i diversi 
aspetti cui debbono essere rivolte le soluzioni. 

Ritornando pertanto alle critiche riaccese dal 
disastro dello Zeppelin IV , si consideri che, come 
sarebbe strano che la marina assoggettasse lo stu- 
dio delle carene delle navi alle condizioni della più 
perfetta stabilità e sicurezza nei porti e nelle rade, 
così fuor di luogo sarebbe il far dipendere le 
strutture e proporzioni dei dirigibili dalle con¬ 
dizioni di sicurezza relative a quei momenti in 
cui proprio le migliori e più importanti loro 
doti nautiche ed industriali verrebbero inoppor¬ 
tunamente ed inconsideratamente annientate. 

Così pure va tenuto conto che ogni mezzo 
di trasporto, creato dall’ ingegno dell’ u ino 
per le sempre maggiori necessità sociali, ha 
sempre imposto una apposita e speciale sede, 
non solo delle stazioni normali cui deve diri¬ 
gersi il pubblico per servirsene, ma spesso anche 
delle vie da percorrere per la sicurezza della 
circolazione e del servizio. Le navi hanno i 
porti, le ferrovie hanno le loro stazioni e le 
loro vie ferrate su sede propria, le stesse tramvie 
cittadine hanno vie fisse di circolazione e sta¬ 
zioni fisse di transito, ecc. Lì le sedi opportune 
per tali stazioni, e l’organizzazione delle stazioni 
stesse, se furono oggetto sempre di particolare 
studio, mai però influirono sul tipo più essen¬ 
ziale della struttura data al mezzo di trasporto. 

Cosicché fuori di luogo assolutamente sono 
le critiche intorno alla struttura rigida o semi¬ 
rigida dell’involucro rispetto alle difficoltà degli 
ormeggi, - tanto più poi quando appunto è con¬ 
dannevole il principio degli ormeggi. 

Poiché q ielle strutture risultano in pratica le 
più opportune per la bontà e rispondenza per¬ 
fetta del sistema all’applicazione cui viene rivolto, 
ad esse deve essere sacrificato ogni studio per 
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superare qualsiasi difficoltà di qualsiasi ordine 
per asssicurare l’applicazione stessa. 

Nè qualsiasi complicazione di servizi di gas di 
rifornimento, di appositi espedienti di carico e 
scarico durante gli stessi ancoraggi, di disturbo 
per il pubblico, ecc., debbono arrestare i tecnici 
dall’assicurare ogni migliore e definitivo risultato 
al sistema rispetto alla sua applicazione. 

Kd anche assai curiosa è l’opinione del 
Comandante Renard, e d’altri, che vorrebbero 
costituire gli organi stabilizzatori e di governo 
con velame abattibile agli ormeggi, identica¬ 
mente alle vele delle navi. 

Gli organi statiIizzatori e di governo debbono 
rispondere a precise leggi dell’aerodinamica, 
come costruzione e come funzionamento: una 
forma imperfetta, un funzionamento impreciso 
ed inefficace, oppure aumenti di proporzu ni per 
riparare a date deficienze, ecc. sarebbero dannose 
assai al sistema complessivo del dirigibile, alla sua 
maneggevolezza e docilità nelle manovre, alla sua 
perfetta navigazione e stabilità dinamica, li quindi 
condannevole assolutamente il sacrificare alle esi¬ 
genze degli ormeggi la perfezione, della forma e 
funzionamento, proprio di quegli organi da cui 
dipendono le migliori qualità nautiche del diri¬ 
gibile, da cui dipende la effettiva pratica appli¬ 
cazione del dirigibile all’impiego voluto. 

Che cosa è l’ormeggio per un dirigibile se 
non l’annientamento assoluto di tutte le sue 
meravigliose doti di dominio del mezzo aereo ? 
K poiché esso è creato per ogni più assoluto 
dominio dell’atmosfera, perchè mai non lasciarlo 
affn ntare le insidie de) suo elemento vitale in 
ogni circostanza? Quale splendido esempio ab¬ 
biamo al riguardo dai dracbm-ballon ? 

Se anche la struttura attuale dei dirigibili ri" 
girli o semirigidi fosse troppo delicata e deficiente 
per tali lotte, saggezza vorrebbe,affine di assicurar 
loro ogni più definitiva e larga applicazione, di 
rafforzare tale struttura cosi da renderli adatti ad 
ogni cimento, poiché solo in tal modo si possono 
rendere utili sempre ed in qualunque circostanza. 

E male risponderebbe al compito suo il tecnico 
se a tale progresso non tendesse, e non riuscisse. 

Che ne sarebbe dei trasporti marittimi, dei tra¬ 
sporti ferroviari, dei trasporti con automobili se 
facile fosse alle vicende meteorologiche di mimo- 
bil izza ri i ? Ad eguale risultato deve pervenirsi con 
l’aeronautica, qualisisiano le difficoltà da superare. 

Ma come gli altri sistemi di trasporto hanno 
subito varie e notevoli vicende e peripezie durante 
i loro progressi, che pur durarono molti anni 
prima di pervenire ai perfezionamenti che ora ci 


presentano, cosi non si pretenda dall’aeronautica 
speciale attitudine, ad evitare tali vicende e peri¬ 
pezie, ed a pervenire più rapidamente a progressi 
ed applicazioni meravigliose. Le si lasci ogni più 
libero campo di svilupparsi, di costituirsi tecnica- 
mente i propri cantieri di costruzione, di studiare 
ed organizzare i metodi più opportuni per la sua 
migliore e completa applicazione, di studiare ed 
organizzare i suoi servizi accessori, ecc. : - e poi¬ 
ché i rapidi perfezionamenti raggiunti in questo 
breve scorcio di ultimi anni, sono la migliore 

o 

garanzia e promessa del valore dei tecnici che 
oggi già ne dirigono le sorti, cosi attendiamo 
fidenti i risultati dei loro studi, dei loro lavori. 

Ed allo Zeppelin vada intanto il nuovo e più 
fervido augurio di nuove e più meravigliose 
vittorie, ben meritato compenso della sua atti¬ 
vità e tenacia di propositi. 

Roma, io agosto 1908. 

t Cap. Castagneris Guido. 

I VENTI IN ITALIA 

(Cont. v. Boll. n. 6, 1908 ). 

8. — Lazio e Abruzzi. 

Le città del Lazio e dell’Abruzzo che posseg¬ 
gono osservazioni anemometriche nel periodo 
1891-1900, sono: Aquila, Avezzano, Chieti, 
Monte Cavo, Roma, Teramo, Tivoli, Velletri e 
Viterbo. 

Eseguendo il medesimo procedimento adope¬ 
rato per le altre regioni d'Italia, trascriviamo qui 
sotto la frequenza media mensile, supponendo 
che il totale delle osservazioni anemometriche 
sia uguale a ioo. 

Per le considerazioni dette parlando del Pie¬ 
monte, non esaminiamo la frequenza della calma. 
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E percorrendo dette tabelle, possiamo dedurre 
le seguenti conclusioni: 

Ad Aquila, nei mesi di novembre, dicembre 
e gennaio, domina la direzione E, nel mese di 
aprile le direzioni E e W hanno i medesimi 
n meri di frequenza, e nei rimanenti mesi do¬ 
mina la direzione \Y. La direzione X-W segue 
la direzione W, avendo i numeri più elevati di 
frequenza nei mesi di giugno e luglio. Le altre 
direzioni hanno debolissima frequenza e mancano 
quasi del tutto venti di S. 

Ad Avezzano, le direzioni X, N-E, E, hanno 
debole frequenza e non manifestano uno spiccato 
andamento, le rimanenti direzioni, pur avendo 
dei numeri non elevati di frequenza, eccennano 
al predominio della direzione \Y nei mesi di 
giugno, luglio, agosto, al predominio della dire¬ 
zione N-\Y nei mesi di dicembre, gennaio, feb¬ 
braio, marzo, aprile, mentre nei rimanenti mesi 
le direzioni N-W e S-\Y hanno numeri di fre¬ 
quenza quasi uguali. 

A Chieti, nei mesi di dicembre, gennaio e 
aprile, predomina la direzione X-W ; nei mesi di 
marzo e maggio predomina la direzione S-W ; 
nei mesi di giugno, luglio, agosto, predomina la 
direzione S-E, e in ottobre la direzione X-E. Nel 
mese di febbraio predominano le direzioni S-W' 
e X-W'. Giova infine notare che la frequenza 
della direzione S è debole. 

A Monte Cavo nei mesi di ottobre, novembre, 
dicembre e gennaio predomina la direzione Sii, 
nei mesi di aprile, maggio, giugno, luglio e set¬ 
tembre le direzioni S e SW’ hanno numeri di 
frequenza quasi uguali tra di loro; nei mesi di feb¬ 
braio e agosto domina la direzione XW e nel 
mese di marzo non notasi una spiccata frequenza 
avendo le direzioni che dominano nei rimanenti 
mesi dell’anno, quasi uquale frequenza. 

A Roma (Collegio Romano) nei mesi di mag¬ 
gio, giugno, luglio e agosto domina la dire¬ 
zione SW r , mentre nei rimanenti mesi domina 
la direzione X. 

A Teramo nei mesi di dicembre e di gen¬ 
naio domina la direzione XW', nei mesi di feb¬ 
braio e di aprile e di ottobre domina la dire¬ 
zione XE, mentre nei rimanenti mesi domina 
o la direzione SE o la direzione E. 

A Tivoli nei mesi di giugno, luglio e agosto 
domina la direzù ne W’, mentre nei rimanenti 
mesi domina la direzione SE. La direzione E 
segue la direzione Sii avendo i massimi di fre¬ 
quenza nelle medesime epoche nelle quali si 
notano per quest’ ultima direzione, mentre la 
direzione SW' segue la direzione WL 


A Yelletri nei mesi di novembre, dicembre, 
gennaio e febbraio domina la direzione X, nel 
mese di ottobre hanno uguale frequenza le di¬ 
rezioni X e SW', mentre nei rimanenti mesi 
domina la direzione SW'. 

A Yiterbo nei mesi di ottobre, novembre, 
dicembre, gennaio, febbraio e marzo domina la 
direzione XE., nel mese di settembre le dire¬ 
zioni XE e S hanno uguale numero di frequenza, 
mentre nei rimanenti mesi domina la dire¬ 
zione SWL 

Risulta adunque come nella regione ora esa¬ 
minata nei mesi centrali, dominano venti intorno 
a ponente, eccettuate le località di Chieti e Te¬ 
ramo ove domina la direzione SEL Xei mesi 
estremi non notasi molta uniformità e infatti 
mentre nelle località più vicine alla costa adria- 
tica domina la direzione W', nei punti elevati 
delle località prossime alla campagna romana 
domina la direzione SEà, e nelle località della vera 
campagna romana vi domina la direzione X. 

Esaminata la frequenza mensile, passiamo ad 
esaminare la frequenza per stagioni meteorolo¬ 
giche. 
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Ad Aquila in tutte le stagioni domina la di¬ 
rezione \Y; la direzione E in inverno ha una 
frequenza uguale a quella della direzione W 
predominante. 

Ad Avezzano in autunno le direzioni S\\ e 
NW hanno numeri di frequenza quasi uguali, 
mentre nelle altre stagioni domina la dire- 

o 

/.ione NW. 

A Chieti in inverno e in autunno domina la 
direzione NW, in primavera le direzioni SW 
e NW hanno quasi un ugual numero di fre¬ 
quenza, mentre nell’estate domina la direzione SE. 

A Monte Cavo in inverno e in autunno do¬ 
mina la direzione SE e nelle altre stagioni, le 
direzioni S, SW e NW hanno quasi uguale 
numero di frequenza. 

A Roma nell’estate domina la direzione SW 
mentre nelle altre stagioni domina la direzione N. 

A Teramo nella primavera domina la dile¬ 
zione E, in inverno le direzioni NE e NW e 


in estate e in autunno le direzioni NE e E., 
hanno quasi uguale frequenza. 

A Tivoli nell’estate domina la direzione W, 
mentre nelle altre stagioni domina la direzione SE. 

A Yelletri in inverno domina la direzione N, 
nella primavera e nell’estate la direzione SW 
e in autunno le direzioni N e SW hanno uguale 
frequenza. 

A Yiterbo in inverno e in autunno di mina 
la direzione NE, mentre nella primavera e nel¬ 
l’estate domina la direzione SW. 

E riassumendo la frequenza dei venti per 
stagioni ineteorologiste nella regione in esame 
si ha che nelle località più prossime al versante 
adriatico notasi una frequenza quasi costante 
dei venti intorno a ponente, mentre altrove il 
dominio di tale direzione ha luogo nei mesi 
primaverili ed estivi, e nelle rimanenti stagioni 
il predominio spetta ai venti intorno al N, ec¬ 
cettuate speciali località, come Monte Cavo e 
Tivoli, ove il predominio è dei senti del S-E. 

Esaminiamo ora la frequenza per semestre, 
considerando il semestre caldo formato dai mesi 
che corrono da aprile a settembre, compresi gli 
estremi, e come semestre freddo i rimanenti 
mesi. 


1 1 

N NI. E 

SE 

S 

I I 

SW W | NW 

J 




1 1 

u 


AQUILA 


Semestre freddo . 

5 

91 153 

1° 

2 

18 

i6Ri 127 
i 

Semestre caldo. 

7 

6 1 13 3 

3 9 

0 

2 1 

196: 175 


AVEZZANO. 


Semestre freddo . 

I 37 

28 

) ) 

37 

61 1 ; 0 

76 

Semestre caldo. 

18 1 10 

27 

fu 

49 

79 ! 89 

90 


CHIETI. 


Semestre 

freddo 

c 93 

36 

7 1 

19 

■ 18 

5 ) 

* 4 1 

Semestre 

caldo. 

62 1 82 

|B 

112 

> 1 

91 

76 

1 1 3 


MONTE CAVO 


Semestre 

freddo . 

52 

4 ° 

48 

113 

9 ; 

82 

32 

82 

Semestre 

.-.lido. . 

39 

2 4 

16 

76 

107 

108 

) > 

101 




ROMA. 





Semestre 

freddo . 

266 

49 

26 

3 3 

83 

6 5 


2 2 

Semestre 

caldo. 

176 

|2 

8 

19 

91 

171 

106 

22 


TERAMO 


Semestre 

freddo . 

3 3 

1 io 

79 

toi 

19 

97 

72 

88 

Semestre 

caldo. 

22 

* 3 ) 

*3 1 

1 34 

1 f 

68 

36 

60 
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N 

NE 

E 

SE 

S 

SW 

w 

NW 

J 











TIVOLI. 


Semestre freddo . 

> 

>'0 

133 

211 

2 ; 

69 

89 

18 

Semestre caldo. 

4 

20 

67 

150 

3 » 

133 

168 

19 


VELLI-TRI. 


Semestre freddo 

i;S 

I 02 | 47 

67 

28 

IOO 

>3 

13 

Semestre caldo. 

90 

611 ss 

5 1 

V° 

l 89 

89 

4 3 


VITERBO 


Semestre 

freddo 

>3 

22 1 68 58 | 77 

78 26 

16 i 

0 

Sem est e 

caldo. 

60 

119 43 | 42 io6- 

159 49 

22 

0 


Ad Aquila, in entrambi i semestri, domina la 
direzione W. 

Ad Avezzano, nel semestre freddo domina la 
direzione NW, mentre nel semestre caldo le di¬ 
rezioni W e NW hanno uguale frequenza. 

A Chieti, in entrambi i semestri domina la 
direzione NW. 

A Monte Cavo, nel semestre freddo la dire¬ 
zione SE, e nel semestre caldo, le direzioni S 
e S\Y hanno uguale frequenza. 

A Roma nel semestre freddo domina la dire¬ 
zione N, nel semestre caldo la direzione S\Y. 

A Teramo nel semestre freddo domina la di¬ 
rezione NE, nel semestre caldo la direzione NE 
e SE hanno uguale frequenza. 

A Tivoli nel semestre freddo domina la dire¬ 
zione SE, nel semestre caldo la direzione W. 

A Yelletri nel semestre freddo domina la di¬ 
rezione N, nel semestre caldo la direzione SW. 

A Yiterbo nel semestre freddo la direzione NE., 
nel semestre caldo la direzione SW. 

E riassumendo per l’intera regione in esame 
la frequenza per semestri, risulta maggiormente 
notevole la frequenza dei venti intorno a W nel 
semestre caldo e dei venti intorno a N nel seme¬ 
stre freddo, eccettuate le città più vicine all’Adria¬ 
tico, ove dominano sempre venti intorno a W. 

Riunendo poi tutti i valori di frequenza, ab¬ 
biamo i seguenti valori annuali : 



N 

NE E 

SE 

S 

SW 

W 

NW 

U 



AQUILA. 






Anno . . . : 

12 

1 ; | 290 

79 

2 

4 2 

364 

2)8 

138 



A VE/./. ANO. 






Anno. 

34 

47 ! 53 

Il 6 

86 

140 

■39 

166 

4‘7 


N 

NE 

E 

SE 

S 

SW 

w 

NW 

| 











CHIETI. 

Anno . 1271 177! 8 4 | 183 1 33 1 209I 1311 25^1 o 

MONTE CAVO. 

Anno . . | 91 1 6.q 64, 189I 2o6| 190: 87I i86| 123 

ROMA. 

A ""°.! 9 1 1 341 5 2 l 1 79 | 2 3 fl | ‘S 2 I 441 10 

TERAMO. 

Anno . . ■ I 3)1 =451 2I °| 2 3 $l 3 >| «Gl ioR| 1 4 « 1 1 

TIVOLI. 

Al, "°.I 9 | 7°1 20 °l 361 1 631 202I 257I 37! 1 

VELLETRI. 

Ani») . . | 2 ( A| 163I 82I 1 13 | 68| 2A 9 1 142I 90I o 

VITERBO. 

Anno .I 11 3 | 347 1 “'I ioo| 1831 2371 7j| 3SI o 

Ad Aquila domina la direzione W; ad Avez¬ 
zano e a Chieti la direzione N\Y; a Monte Cavo 
la direzione S; a Roma la direzione N, a Te¬ 
ramo la direzione NE; a Tivoli la direzione SE; 
a Yelletri la direzione SW ; a Yiterbo la dire¬ 
zione NE. 

Il chiarissimo prof. De Marchi, parlando del 
clima del Eazio 1 , tratta particolarmente di Roma, 
e a proposito dei venti, cosi si esprime: « 1 venti 
dominanti sono quasi esclusivamente quelli di 
N, dalla valle del Tevere, e quelli dai quadranti 
di W e di S dal mare. Su ioo venti, 37 sono 
di N, 51 dal quadrante S, SW, YY. 1 primi 
hanno predominio nei mesi d’inverno e portano 
in quella stagione tempo sereno, relativamente 
rigido e variabile; i secondi sono distribuiti 
quasi equabilmente lungo l’anno, con una pic¬ 
cola prevalenza nei mesi caldi, specialmente 
quelli di vero occidente. Questi secondi non 
sono altro, nella maggior parte dei casi, che la 
brezza di mare ». 

Il chiarissimo dott. G. Martinelli 2 , parlando 
della frequenza dei venti a Roma e a Monte. 
Cavo, dopo avere dato spiegazione del diffe¬ 
rente comportamento dei venti a Monte Cavo 

1 L. Dk Marchi— « Il clima il'Italia », La Terra del Marixhli.i, 
voi. IV, parte I, pag, 404. 

• G. Martinelli — « La frequenza dei venti a Roma e a Monte 
Cavo ». 'Rjvisia uieicorico-aoraria della 2 11 decade di settembre 1906. 

— Roma, 1906. 
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rispetto a Roma e dovuto a cause locali, cosi si 
esprime : «■ Per i venti di Monte Cavo si nota 
ingenerale una minore escursione fra il massimo 
e il minimo. Il SE coi massimi in gennaio e 
ottobre ha nei mesi intermedi un cammino che 
ricorda da vicino quello del N di Roma, mentre 
il S e il NW coi minimi in inverno hanno pie 
cole escursioni, specie il S, nelle altre stagioni, 
fi notevole infine la similitudine dell’andamento 
del S\Y nelle due stazioni ». Trova infine che 
per Roma si ha la prevalenza del 1 quadrante 
in inverno, del 111 nella primavera e nell'estate; 
e minima frequenza del 11 nei mesi autunnali; 
mentre per Monte Cavo si nota la minima fre- 
quenza costante del primo quadrante in ogni 
stagione. 

Il chiarissimo proi. Carpini, parlando del 
clima di Clafeti 1 rileva che: « In primavera, 
estate ed autunno prevalgono i venti d el 3" 
e 4" quadrante, in inverno invece quelli del 3° 
e del 1". 

Esaminiamo l’andamento che le singole di¬ 
rezioni presentano nelle varie località; ed a tal 
uopo rappresentiamo graficamante le variazioni 
mensili delle otto direzioni. 

Le curve della direzione N mostrano una de¬ 
bolissima variazione annua della frequenza 


IVordL. 


.et 


.(5lvc vacete 

eV-fict; 

^Igcnctc Get Vo 


cy uvee 
<> 

Oc/uxivu? 

g’u’Cm. 

‘VitcX 





quasi dapertutto, eccettuate le città di Roma e 
di Velletri nelle quali notasi una spiccata varia¬ 
zione col massimo nei mesi invernali e col mi¬ 
nimo nei mesi estivi. 


1 C. Carpini — Su alcuni elementi del clima di Chieti. - Ri¬ 
vista di l'isica, Matematica c Sciente .\ attirali . - Anno Vili, n. 88 - 
Pisa 1907. 


Le curve della direzione NE mostrano una 
limitata variazione annua della frequenza di 

IVI ord-Est. 





tale direzione e pur nondimeno fanno rilevare 
una maggiore frequenza nei mesi invernali e 
una minore frequenza nei mesi estivi. E da ec¬ 
cettuarsi Viterbo ove il massimo invernale e 
il minimo estivo sono molto accentuati e di¬ 
stinti. 

Le curve della direzione E, mostrano una 
maggiore frequenza nei mesi estivi e una mi- 
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nore nei mesi invernali per le località più vi¬ 
cine al versante adriatico, mentre per il ri¬ 
manente e in special modo per Tivoli e Monte 
Cavo, mostrano la massima frequenza nei mesi 
invernali e la minima nei mesi estivi. 
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Lo curve della direzione SE presentano un 
andamento identico a quello presentato dalla 


simo estivo distinto nettamente dal minimo 
in vernale. 


Sud-Est. 


s. 


y. 
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dilezione li, mostrano per alcune localilà più 
o me o accentuato il massimo invernale, e per 
altre località una maggiore frequenza nei mesi 
più prossimi all'estate. 

Le curve della direzione S mostrano una quasi 
assoluta mancanza di tale direzione ad Aquila, 


Sud. 
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e altrove una variazione non uniforme, ma che 
sembra riavvicinarsi all’andamento presentato 
dalla direzione SE. 

Le curve della direzione SW mostrano per 
le città più vicine al versante adriatico un mi¬ 
nimo nei mesi estivi e un massimo nei mesi 
invernali, mentre per le altre località un mas- 


Le curve della direzione \Y presentano quasi 
generalmente ii massimo nei mesi estivi e il 
minimo nei mesi invernali, e tali estremi mentre 


Ovest. 
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appaiono molto distinti per alcune località 
come Roma e Tivoli, per altre località non 
lo sono. Si eccettua Teramo ove il massimo 
ha luogo in inverno e il minimo in estate. 

Le curve della direzione X\Y pur mostrando 
una debole frequenza per Tivoli, per Yelletri 
e per Roma, hanno un andamento che si può 
riavvicinare a quello presentato dalla direzione W. 
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Cosicché, riepilogando possiamo dire, come 
nella regione ora esaminata, i venti di \V hanno 
la maggiore frequenza nei mesi estivi e la mi- 


IV- orci-Ovest. 
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nore frequenza nei mesi invernali. 1 venti di 
SW presentano un andamento identico a quello 
presentato dai venti di \Y, eccettuate le loca¬ 


lità del versante adriatico ove il massimo è in 
inverno e il minimo in estate. Come per la di¬ 
rezione SW, anche per le direzioni li e Sii no¬ 
tasi un differente comportamento tra le località 
del versante adriatico e quelle del versante 
mediterraneo e precisamente i venti di queste 
ultime direzioni hanno la maggiore frequenza 
in inverno e la minore in estate per il ver¬ 
sante mediterraneo. Le direzioni X e X li mo¬ 
strano una maggiore frequenza per le loca¬ 
lità più prossime al versante mediterraneo che 
altrove e hanno il massimo nei mesi invernali 
e il minimo nei mesi estivi. 

Per rendere più chiara la esposizione finora 
fatta, abbiamo costruito le rose dei venti, sulle 
quali abbiamo tracciato dei grafici che indicano 
in modo più evidente la variazione locale della 
frequenza delle otto direzioni nelle stagioni e 
nell’anno. 

Riprendendo i valori rappresentanti le fre¬ 
quenze mensili, nella supposizione che il numero 
delle osservazioni sia uguale a ioo, abbiamo 
calcolato la frequenza per quadrante, attribuendo 
i valori delle quattro direzioni principali per 
metà alle quattro direzioni intermedie. 


Città 


Inverno 

Primavera 

Estate 

Autunno 


t 

11 

111 

IV 

1 

II 

ni 

IV 

1 

11 

111 

IV 

I 

11 

ni 

IV 

Aquila 


44 

61 

>t 

101 

44 

57 

59 

>15 

3 > 

49 

64 

124 

1° 

5* 

5 ■ 

106 

Avuzzano 


34 

40 

39 

50 

22 

5 a 

75 

73 

14 

45 

7 5 

/ > 

2 1 

»3 

65 

5 1 

Cliieti 


62 

40 

4 

i‘4 

63 

32 

«4 

96 

68 

80 

66 

3 5 

«4 

69 

57 

90 

Monte Cavo . 


54 

89 

6 5 

64 

33 

77 

90 

75 

24 

62 

96 

79 

30 

96 

«s 

^7 

Roma 


1 1 I 

4i 

SI 

95 


44 

1 l6 

75 

50 

29 

1 17 

70 

«4 

11 

■ù 

3 1 

Teramo . 


73 

65 

74 

32 

105 

95 

5 5 

45 

101 

1 I 1 

43 

46 

93 

37 

63 

5 « 

Tivoli 


6 5 

> li 

>7 

32 

4 1 

112 

10} 

45 

22 

91 

128 

5» 

46 

1 14 

73 

37 

Vellctri 


<13 

46 

59 

80 

68 

54 

1 1 2 

67 

57 

io 

134 

70 

90 

53 

89 

68 

Viterbo . 


l6l 

61 

50 

27 

9 1 

5 5 

109 

15 

82 

5 1 

128 

36 

1 2 I 

/ i 

79 

24 


REGIME DI FREQUENZA DEI VENTI. 

PER STAGIONE. 



Aquila 
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INVERNO 


PRIMAVERA 


ESTATE 


AUTUNNO 


Avezzano 



K 

: 'v 





Chieti 






Teramo 





Tivoli 
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INVERNO 


Velletri 



PRIMA MERA 


1 S I A ri-: 


AUTUNNO 




Viterbo 




Se mesti e tre del 0 



Semestre caldo 


Anno 

Città 

1 

11 

111 

IV 

I 

11 

111 

IV 

1 

11 

111 

IV 

Aquila 

_ 

Si 

1 18 

105 

209 

78 

107 

122 

237 

163 

223 

223 

146 

AvcJi&ar.o 

59 

n_ 

104 

109 

- 

>- 

99 

1 (8 

'43 

9' 

186 

252 

252 

Chicli 

1 ti 

98 

1 > 5 

201 

>:7 

1 +3 

136 

*81 

282 

241 

291 

38; 

Monte Cavo 

90 

i.I6 

' 17 

124 

5' 

«s* 

189 

li' 

1 1 ' 

5 2 1 

336 

275 

Roma 

19 

90 

132 

I7IÌ 


68 

269 

‘ 15 

509 

i>8 

101 

321 

1 cranio 

166 

1 jO 

i 12 

140 

211 

206 

95 

89 

377 

3 ) ( ’ 

23 i 

220 

Tivoli . . 

"9 

2 'IO 

126 

65 

5 5 

202 

236 

'«> 

'71 

192 

362 

170 

Veli etri 

201 

"H 

140 

1 jO 

12 ( 

89 

25 1 

'3 5 

328 

193 

391 

283 

Yiterbo 

2;T| 

150 

129 

i 5 

1 7 1 

"7 

237 

i / 

lii 

247 

366 

15 2 





Esaminando i valori contenuti nella prece¬ 
dente tabella, risulta elle in inverno nelle lo¬ 
calità vicine al versante Adriatico, dominano 
venti del IV quadrante, a Tivoli e Monte Cavo 
venti del 11, mentre nltrove dominano venti 
del 1 quadrante. In primavera e in estate eccet¬ 
tuate Aquila e Chieti ove dominano venti del 
1Y quadrante e Teramo ove dominano venti 
del I quadrante, dappertutto notasi predominio 
dei venti del 11) quadrante. In autunno a Ti¬ 
voli e Monte Cavo dominano venti del 11 qua¬ 
drante, a Chieti e Avevano dominano venti 


del 1Y quadrante, a Yiterbo e a letamo do¬ 
minano venti del I quadrante, mentre altrove 
dominano venti del 111 quadrante. 

Nel semestre freddo a Monte Cavo e a 1 i~ 
voli dominano venti del II quadrante, in vici¬ 
nanza delle coste adriatielle, dominano venti 
del IV quadrante, mentre altrove dominano 
venti del 1 quadrante. 

Nel semestre caldo, nelle località vicine alle 
coste adriatiche, dominano venti del W qua¬ 
drante, mentre altrove dominano venti del 111 qua¬ 
drante. 
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Nell’anno dominano venti del I\ r quadrante in 
prossimità delle coste adriatiche, mentre altrove 
dominano i venti del III o del II quadrante. 

Vediamo ora se in una data località predo¬ 
minano venti che spirano lungo la direzione 


del meridiano o lungo la direzione del paral¬ 
lelo. E a tal’uopo. nella tabella che segue, in¬ 
dichiamo i numeri risultanti dalla somma delle 
direzioni N e S e dalla somma delle direzioni 
E e W. 


REGIME DI FREQUENZA DEI VENTI. 

PER ANNO. 


Aquila 



Monte Cavo 



Tivoli 



Avezzano 


Roma 


Velletri 




Chieti 


Teramo 


Viterbo 
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Inverno 

Primavera 

Estate 

Autunno 

Semestre 

freddo 

Semestre 

caldo 

Anno 

X+S 

E+W 

x+s 

E+W 

X+S 

E+W 

K+S 

E+W 

X+S 

E+W 

X+S 

E+W 

X+S 

E+W 


Aquila 


3 

l68 

I 

*71 

4 

16?. 

Avezzano 


22 

56 

3 5 

5 » 

3 + 

63 

Chieti 


+6 

M 

59 

> 1 

5 I 

68 

Monte Cavo 


7 » 

59 

7 1 

-M 

73 

3 1 

Roma, 


*93 

29 

06 

) 3 

9 « 

6l 

Turano . 


29 

7 1 

1 9 

81 

1.3 

83 

rivoli 



1 IO 

19 

* *> 

20 

I 20 

Ve Ile tri . 


1 06 

+ 

A 

60 

6; 

(' 1 

Viterbo . 


) ' 

15 

/ i 

•A 

7" 

47 


Il incendo asti azione dalla direzione della quale 
i venti spirano, deduciamo come in tutte le 
stagioni, nei semestri e nell’ anno eccettuate 
Monte Cavo, Roma, Yelletri e Viterbo ove do¬ 
minano venti spiranti lungo il meridiano, dapper¬ 
tutto dominano venti spiranti lungo il parallelo. 



150 

/ 

323 

7 

33 * 

H 

651 

29 

37 

53 

78 

67 

11 6 

120 

1 94 

4 * 

5 5 


9 * 

7 ( ' 

I2( 

160 

2*5 

75 

5 1 

* 5 * 

so 

i.|6 

71 

297 

*5 > 

M 

15 

554 : 

7 2 

226 

* *4 

581 

j 86 

22 

83 

$ 2 

* 5 * 

36 

167 

88 

31.Ì 

lì! 

112 

3 ° 

222 

1 2 

235 

“ o 

/ * 

457 

So 

> 1 

1S6 

100 

130 

124 

316 

22.| 

«3 


130 

94 

1 66 

92 

296 

i so 


Riprendendo i valori stagionali avanti dati, 
e considerando come boieali i venti che spi¬ 
rano dalle direzioni X, XK e X\Y, e come 
australi i venti che spirano dalle direzioni S, 
SE e SW, abbiamo compilato la tabella che 
segue. 


Città 

inverno 

Primavera 

Estate 

Autunno 

Semestre 

freddo 

Semestre 

caldo 

Anno 

B 

A 

B 

A 

B 

A 

B 

A 

B 

A 

B 

A 

B 

A 

Aquila. 

67 

28 

7 1 

39 

73 

32 

69 

34 

*37 

ÓO 

148 

65 

285 

*25 

Avezzano 

66 

6 1 

66 

105 

5 « 

88 

57 

88 

129 

1 53 

ni! 

189 

247 

542 

Chieti 

* > 

* 04 

*59 

1 10 

1 19 

1*3 

>47 

98 

30* 

208 

2)9 

2 1 7 

56O 

125 

Monte Cavo 

99 

* 3 ) 

86 

* 15 

86 

*1* 

7 ° 

164 

*71 

294 

167 

291 

34 * 

5 + 

Roma . 

191 


>* 1 

*53 

8) 

146 

* 13 

1 IO 

'37 

l86 

2 00 

2 ‘ 1 

537 

I67 

Teramo . 

*25 

104 

110 

lOo 

105 

I 1 2 

IO 1 

109 

231 

2*7 

2 1 7 

2 16 

U« 

137 

rìvoli 

42 

148 

*5 — 

* t 

* 5 » 

20 

*59 

2" 

161 

73 

3°5 

43 

521 

116 

626 

Veli e tri . . . 

* 7 * 

33 

*04 

i;6 

95 

141 

* 3 * 

Ili 

305 

195 

196 

280 

>01 

I7i 

Viterbo .... 

167 

90 

1 1 2 

140 

95 

>5 

120 

*32 

293 

2*3 

201 

3°7 

191 

5 20 


E risulta che in inverno, eccettuate Monte 
Cavo e Tivoli, ove dominano venti australi, 
dappertutto dominano venti boreali; in prima¬ 
vera, a Monte Cavo, a Roma, a 'Rivoli, a Vel- 
ieiriea Viterbo dominano venti australi, me tre 
altrove dominano venti boreali; in estate, eccet¬ 
tuata Aquila, predominano venti australi e in 
autunno ad Avezzano, Monte Cavo, Tivoli e Vi¬ 
terbo dominano venti australi, mentre altrove 
predominano venti boreali. Xel semestre freddo 
a Avezzano, Monte Cavo e Tivoli dominano 
venti australi, mentre altrove dominano venti 
boreali; nel semestre caldo eccettuate Aquila e 
Chieti, dappertutto dominano venti australi. 

Nell’anno ad Avezzano, Monte Cavo, Tivoli 


e Viterbo dominano venti australi, mentre nel 
rimanerne dominano venti boreali. 

Dori b. Erhoia. 

PER LA TECNICA ESPERIMENTALE 
sui dirigibili 

II signor Bauci-Rivet, professore di. fisico al « Liceo 
d Ci che! et » 0 Parigi, ha pubblicalo, sulla Révue des 
Deux Mondes, 1 j luglio 1908, uno studio interessaule 
sui dirigibili, partendo dalle famose esperienze di Santos 
Duniont fino ai giorni nostri. In questo studio si rico 
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uosa■ il contributo doto alla tecnica aeronautica dalla 
Scuola italiana, della quale l’autore ricorda i principi 
stabiliti e dedotti con rigoroso metodo scientifico e tec¬ 
nico sperimentale e che ebbero la conseguenza impor¬ 
tante di porre su basi non empiriche le costruzioni aero¬ 
nautiche. Xel citare però i lavori del Cap. Crocco, che 
della scuola stessa è l’anima, il Banet-Rivet incorre in 
alcune inesattezze, senza dubbio involontarie, le quali 
hanno dato luogo, fra il Cap. Crocco ed il Banet-Rivet, 
mi uno scambio di lettere, che crediamo utile riportare 
integralmente ad evitare ogni erronea induzione. 

La Direzione. 


A Monsieur le 'Prof. Banet-Rivet, 

Je vous suis bien reconnaissant pour vòtre envoi 
(Reme des Deu.x-ÒCondcs ; livraison 15 juillct 1908) 
qui uva mis sous les yeux une note sur les dirigeables 
bien précieuse et interessante. 

Je elois aussi vous présenter mes remerciements 
pour l'amabilitò avec laquelle vous rappelez mes 
quelques travaux sur la question. Mais à ce propos 
je dois faire appel à tome vòtre bienveillance à mon 
égard, pour vous prier de rectitìer deux assertions, 
quelque peu ditformes de la realité. 

Et vous me permettrez d’aller tout de suite au 
cceur de la question. 

Mon étude sur la dynamique des dirigeables est 
essentiellement théorique : et je crois que les for- 
mules svmboliques aux quelles aboutissent les èqua- 
tions établies, soient d’une portée tout à fait generale, 
et indépendente non seulement des valeurs numé- 
riques que l’on peut attribuer aux symboles purs, 
mais aussi des criterio que peut conseiller aux con- 
structeurs la pratique des dirigeables. En J'autres 
thermos, les formules visent uniquement à établir 
une melhode de calcili simple et aussi rigoureuse que 
possible en matiòre aéronautique ; mais elles n'ont 
nullement la prétention de dicter des lois construc- 
tives. 

Sur cela vous pouvez comprendre que les quelques 
applications numériques que vous trouvez dans 1 etude 
citée, ont une valeur strictement démonstrative ; aitisi 
qu’un peut lire aux pages 24 et 25 de la belle tra- 
duction taite par M. Sacconev, et encorc p us clai- 
rement dans l'originai italien. 

Je vous dirai davantage. Les éxpériences suivies che/ 
nous dans la construction de nòtre dirigeable, après 
1 impression de ma dynamique, nous ont mentre 
d abord 1 inexactitude des valeurs numériques que 
j’avais choisies; surtout pour ce qui a égard au couple 
de rappel qui par suite des balancements de la masse 
gazeuse n’atteint jamais la valeur théorique: le re- 
grettable désastre da Patrie ensuite nous a montré 
la nécessité de prevoir une stabilite sulHsante non 
seulement en marche, mais aussi à l’amarre: et pour- 
tant vous aure/, le loisir de voir d’ici à quelques 
semaines, si le temps et la botine chance nous aide- 
rons, que nous avons empenné nòtre aéronat d’une 
bacon bien plus energique que dans les dirigeables 
de M. Julliot. C est 1 inevitable discordance entre la 
théorie et la pratique, caracierisées, chacune, par leurs 
propres exigeances; surtout lorsque la théorie vient 
à peine de s’ébaucher et la pratique est jeune. 

Mais, a part cotte discordance qui n'a nullement à 
taire avec 1 exactitude de la théorie elle ménte, je dois 
me plaindre avec vous d avoir attribué aux « généra- 
lités » d introduction à mon étude, un esprit critique 
sous-entendu que cotte introduction 11’avait pas. 


En remarquant que des dirigeables était trop 
chargés d’organes stabilisateurs je ne faisais qu’établir 
un fait général s’étendant surtout et à la multiplicité 
de ces organes. 

Loin de moi l'idée de critiquer les dirigeables de 
M. Julliot, qui dictaient des lois à tout le monde et 
que j’admirais enthousiastiquement. Et je suis bien 
heureux que l'occasion se présente d'ésprimer à un 
francais ce témoignage d’admiration. 

C'est donc là, Monsieur, la première assertion que 
je voulais rectitier. 

En second lieu, et toujours en harmonie avec l'esprit 
purement méthodique de ma note sur les dirigeables, 
la comparaison avec les navires au point de vue de 
la moindre vitesse de ces derniers, ne pouvaient pas 
sonner reproche aux belles performances des dirigea¬ 
bles francais; mais établissait, elle aussi, une donnée 
de fait indéniable. D’autant plus que nòtre dirigeable 
était dès lors prevu pour une vitesse de 14 à 15 
rnòtres à la seconde, cornine vous pourrez déduire 
par l’exemple numérique aux pages 38 et 39: et par 
tous les graphiques, dans lesquels vous ne trouverez 
jamais une vitesse supérieure à 15 mòtres. 

Je crois, à ce propos, qu’ il v a dans vòtre étude 
un malentendu: vous avez peut étre rappelé (en at- 
tribuant à nòtre dirigeable un cube de 3000 me., un 
moteur de 80 chevaux, et une vitesse de 20 m. à la 
seconde) non pas les données de nòtre dirigeable qui 
n’a pas ni ce cube, ni cette puissance, ni cette vi¬ 
tesse; mais le données et les espoirs d'un autre diri¬ 
geable italien en construction depuis quelques années, 
et qui appartient à M. Forlanini de Milan. Personne 
n en connait exactement les données : mais elles 
s approche beaucoup, de ma connaissance, aux chif- 
fres que vous indiquez. 

\ oila tout, Monsieur ; il ne me reste que à vous 
prier de bien vouloir rendre publique, si vous le 
croyez, cette lettre : et que d’en vous remercier infi- 
niment. 

Agréez mes meilleurs compliments. 

Cap. G. A. Crocco. 


Paris, 26 juillet 190S. 

A C\Cousieur le Capilaine Ciocco, 

J’avais été frappé de la facon dont vous aviez colle 
le col onci Renard à propos de la vitesse critique des 
dirigeables et je vous avais jugé dès lors cornine un 
officier du plus grand mérite. \ oilà pourquoi j'ai 
parlé de vous dans mon article ; j’ai voulu vous taire 
connaitre au grand public, cornine, il y a sept ans, 
dans la mème 'Rjvue des ‘ Deux-d\Coude ; , j'ai lancé 
dans le monde le noni du savant O. Chanute. 

(ìuant aux légères critiques dont je fais semblant 
de vous égratigner, elles ne méritent pas d'ètre re- 
levées sérieusement. Elles ne peuvent que vous 
mettre mieux en lumière. 

J’ai requ vos brochures. Je vous remercic sincère- 
ment de cet envoi qui, je l’espère, sera suivi d'autres. 
Quant a votre lettre, je me ferai un plaisir de la 
mettre sous le yeux de M.’ Julliot, qui ne pourra 
qu'ètre Battè de la manière dont vous appréciez ses 
travaux. 

Veuilles, monsieur, agréer l’assurance de mes sen- 
timents les plus distingués 


4> i Hju de Sin ni . 


P. Banet-Rivet. 
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Cronaca Aeronautica 

Ascensioni in Italia. 

Roma. 22 luglio 1908.- Aerostato biiìcs / I me. 1250, 
gas illuminante; aeronauti: sigg. doti, lielbig, pilota, 
conte Tornielli e avv. Balducci passeggeri. Discesa a 
Fiumicino. 

Roma. 22 luglio 1908.— Aerostato /■'//Ics 111, me. 900, 
gas illuminante; aeronauti: sigg. ten. Pastine, pilota, 
e ten. Finocehiaro-Aprile. Discesa a Montecelio. 

Aviazione. 

Aeroplano “ Gas fa m b iole - Me ngin . „ 


Aeroplano “ Anfoinette III. „ 

li l’aeroplano Ferher IX, di cui parla il Bollettino 
nel numero precedente: diamo qui maggiori particolari 
assieme ad una fotografia. 

Si tratta d'un biplano con armatura di bambou, in 
cui le due superficie hanno la fonila quale si vede nella 



Aeroplano « l'erber ». 


li stato modificato,come indica la figura, aggiungendo 
alle estremità delle ali delle superfìcie stabilizzatrici : il 
timone di profondità è posto fra due timoni simmetrici 
di direzione. 


figura per rendere maggiore la stabilità dell'intero ap¬ 
parecchio. 

Un dispositivo permette la torsione delle ali. Avanti 
esiste il timone di profondità, dietro un piano stabiliz- 



Aeroplano « Gastambitc-Mcngin ». 


22 luglio. — In un volo, ad Issy-les-Moulineaux, su¬ 
bisce avarie all’ala destra. 

20 agosto . — Con due persone a bordo compie un 
volo di 100 m. c parecchi altri varianti tra 50 e 100 m. 

21 agosto. — Supera 1600 m. in 1'30\ 


zatore orizzontale con una chiglia verticale fissa; il 
motore Alitainette da 50 cavalli ad 8 cil ndri aziona 
un’elica del diametro di ni. 2,20 e del passo di m. 1,20. 
Peso totale 400 kg.; superficie, 40 mq.: apertura ni. 10,50; 
velocità prevista 40 km. all’ora. 



Aeroplano « Gilbert ». 


Aeroplano “ Gilbert „ 

Il Botici tino ne ha parlato rei numeri 2 e 3 di que¬ 
st’anno ; ne diamo ora la fotografia, avvertendo che il 
motore non è stato ancora messo a posto. 


22 luglio. — Compie diversi voli, di cui il massimo 
è di m. 120. 

19 agosto. •— Vola per 256 m. in 25",6, vincendo il 
terzo premio di duecento metri dell’Aero-Club di 
F rancia. 
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Aeroplano “ Bleriof VlII-bis „ 

23 luglio. — Subisce avarie all’ala destra e all'elica 
durante un volo. 



i.' aeroplano i' Bleriot Vili > in volo (Fioj. i). 


Aeroplano '* Blériot Vi li-ter „ 

li identico al Bleriot I 111-bis ed ha un motore . I//- 
toinctte da 50 cav. Solo la coda è più corta di tri. 2,50 
e le ali sono equilibrate e compensate : inoltre il centro 



Caduta dell'Aeroplano « Bleriot Vili » il 23 luglio, (big. 2). 


di gravità è stato posto più indietro. Il serbatoio di 
benzina è capace di 30 litri. 

Aeroplano “ Blériot Ift „ 

Xè è stata data una veduta nel nummo precedente: 
"diamo qui lo schema dello stesso apparecchio. A.V sono 
lesuperlìci sostentalrici anteriori, HI!’ quelle posteriori. 




< t~f<> \ 


■ 70 -n. 


Aeroplano « Bleriot IX > (Ztsclirift Motor-wagcn Ver.). 


x .V: 
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C trave armata, M motore e serbatoio di benzina, 
L elica, (r leva del timone, P posto dell’aviatore, YY' 
ruote, il idem, F sostegno elastico, E timone poste¬ 
riore, S tenditore delle ali. 

Aeroplano “ Poesch-Seu# „ 

Ha subito delle variazioni: l'apertura è ridotta a 
m. 0 e le eliche sono state poste dietro i piani di so¬ 
stentamento. 


mq. 1,89. 11 motore Antoinette da 50 cav. è fornito d’una 
provvisione d’acqua di 24 litri. 

4 agosto. — In un’esperienza subisce gravi avarie. 

Monoplano “ Esnault-Pelterie „ 

Yi sono state apportate alcune modificazioni: il ni¬ 
tore li. E. P. semprea 7 cilindri sviluppa 25-50 cav., l’e¬ 
lica a 4 pale ha un rendimento dell‘84 %• Fa superficie 
sostentairice misura 17 mq.; il peso attuale è di 375 kg. 



Aeroplano <■ Zeus ». (Fig, 1). 



Aeroplano “ Zens „ 

Ne ha parlato più volte il Bollettino , pag. 81. an¬ 
nata 10J8, pag. 132, annata 19 17 (fig. 1, 2, 3). 

L’apparecchio ò stato di poco modi cato: la velatura 
misura adesso mq. 28; la superficie stabilizzatrice po¬ 
steriore ha m. 5 d’apertura, m. 1 di lunghezza : il ti¬ 
mone, anteriore, orientabile in tutti i sensi, ha m. 2‘10 
d’apertura per m. 0.91 di lunghezza e quindi un’area di 


arrivante a 410 kg. con un serbatoio di benzina da 
55 litri. 

Aeroplano “ /{oechlin-Pischof ,, 

Si compone d’un corpo centrale a fuso, che, lateral¬ 
mente, porla tre paia d’ali disposte come in figura ; 
l’apertura delle ali avanti è di m. 6,30, quella delle ali 
di mezzo m. 5,30, quella delle ali posteriori m. 3. 

La superficie sostentatrice misura 18 mq., il peso, in 
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Parte anteriore dell’Aeioplano «Zeus» (Fig. 3). 




Aeroplano « Koechlin-Pischof » (Eig. 1). 


ordine di marcia. 202 kg.; il motore Ditlheil Chalmers, 
a due cilindri, sviluppa 20 civ. ed aziona un'elica di 
legno del diametro di m. 1,05. 

L>'aeroplano ‘ 'Dufau^i „ 

I fratelli Dufaux già da anni lavoravano intorno ad 
un apparecchio misto, funzionante da elicoptero e da 
aeroplano, ed anzi nel 1905 presentarono all’Aero-Club 
di L’rancia un elicoptero, di cui parla il Bollettino, pa¬ 
gina Lio, annata 1005; cotesto elicoptero era precisa- 
mente una delie parti costitutive dell'aeroplano. Adesso 
4itesi’ 11 1 timo è a termine e le fotografie ne danno una 
id a. 

Le ali, piegate a V, disposte in tandem, ciascuna 
a'a a tre piani sovrapposti : la superfìcie totale so- 
stent.atrice misura mq. 60. 11 timone d'altezza è po¬ 
steriore; il corpo centrale, di legno, è a fuso, e nel suo 
punto di mezzo vi è una trave trasversale in tubi di 



1 ista dall'alto dell Aeroplano « Koechlin-Piscliof » (Fig. 2). 
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acciaio, su cui posa il motore e che porla agli estremi 
due eliche ruotanti in senso inverso; cotesta trave è 



fili autori spererebbero così : 

1° di elevarsi verticalmente ed atterrare con faci¬ 
lità estrema; 

2" di avere un equilibrio longitudinale e laterale 
automatico. 

Aeroplano “ Bousson-Borins „ 

In attesa di maggiori particolari, diamo una foto¬ 
grafia di questo apparecchio a tre piani, analogo al¬ 
l’aeroplano t ìou pi 1 », già descritto nei numeri prece¬ 
denti del Bollettino, anno 1908 fase. 5 e 6). 



Aeroplano “ Ellehammer ,, 

Ne fu tenuta parola nel n. 3 del Bollettino : diamo 
ora la vista dell’apparecchio, notando che alcune mo¬ 
dificazioni sono state eseguite, in conseguenza delle 
quali il peso di tutto il sistema è ridotto a 130 kg: 
la superficie alare accresciuta a 37 mq. Da osservare 
che le ali sono piegabili sì da facilitare il traspo io 
dell’aeroplano. 


L'aeroplano Wrighf. 


mobile in un piano normale all’asse longitudinale del¬ 
l’intero sistema. 

Ogni elica ha un diametro di m. 2,8; il motore svi- 


Dopo le molte e clamorose dispute intorno alla veridicità dei 
risultati asseriti dai Wriglit sulle loro memorabili esperienze in 
America, finalmente il loro riserbo è rotto, e l'alicnamento al- 



Acroplano « Bousson-Borins ». 



Aeroplano v hllehammcr ». 

lappa 120 cav. con un peso di 85 kg.; il peso totale del- l’aeroplano composto a Le Mans ha dato perfino ai più tenaci 

l'aeroplano è di 660 kg. diffidenti la più ampia dimostrazione della maestria che già loro 
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è propria nell'esercizio del volo co! loro apparecchio. Non solo, 
che .mzi questo ha dimostrato avere anche dal canto suo, parti¬ 
colari, speciali caratteristiche, le quali, in uno alla massima sem- 




Acroplano t« Wright » Mod. 1907 (Zeischrift Motorvagen Verein). 


degli stessi esseri alati di natura ; caratteristiche quelle che ap¬ 
punto dimostrano l’acutezza e profondità dei loro studi e dei 
loro concetti sull’aviazione. 

Niun dubbio che il loro modo di prendere il volo si presta 
a critiche non indifferenti; c niun dubbio che la scuola fran¬ 
cese anche con i monoplani ora in esperimento e studio tende 
ad avere ancora il sopravvento sui Wright ; l’iniziativa del 
*Daily Mail col mantenere la proposta del concorso Londra Man¬ 
chester, ci darà modo di farci presto un concetto preciso de' 
valore effettivo delle due scuole. 

Il un bipiano: l’apertura dei piani, costituiti da 
tela e lievemente concavi in basso, è di ni. 12,50: avanti 


9 * 



pii ci ' A, raggiungono lo scopo del piti perfetto governo del volo 
e della stabilità dell'aeroplano anel e ad altezze di 25 e 30 metri 
con brezza di 6 ni. al sec.. con espedienti molto simili a quelli 


vi è un timone orizzontale di profondità, biplano, conte 
ti dui piani è pure il timone di direzione, fisso alla 
parte posteriore dell'apparecchio : n >n vi è coda. Tra 



Brevetto Wrigbt 27 gennaio 190,'L 
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L'Aeroplano <■ AYright » in Francia (agosto lonR). 
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i tiu 0 piani distanti di m. 2.40 vi è il motore a quattro 
cilindri, da 25 cav.: a destra del motore Wright un 
radiatore con tubi di rame, pittiti, a sinistra i posti per 
il pilota ed il passeggero e la leva di comando delle 
ali, in cui solo hi parte anteriore è fissa, per dare la 
necessaria stabilità all'apparecchio: inoltre, dovunque 



Aeroplano « AY righi >> in Francia (agosto 190ÌI). 

Iili d’acciaio scorrevoli su pulegge obbediscono alla leva 
di manovra. 

Il motore trasmette la sua energia a due eliche ruo¬ 
tanti a 450 giri in senso inverso per mezzo di catene 
protette da tubi: le eliche, di legno e del diametro di 
m. 2,50, lavorano dietro i piani sostentatori. 

L’apparecchio non porta ruote e, per ravviamento, 
scivola su una ruotaia in legno della lunghezza di 


11 agosto. — Vola per 3' 43". 

12 agosto , — Compie tre voli di cui il più lungo 
dura t>’ òli' -, 5 contro un vento di 15 km. all'ora. 

tA agosto. — Vola per 8 1 13" - -, : subisce avarie ad 
un’ala, che verrà rinforzata. 

21 agosto. — Esegue due voli al campo d’Auvours, 
di cui il primo dura 1 49”,2, il secondo 2'11". 

Data la ristrettezza dell’ippodromo des I lunaud icres, 
dove attualmente si trova \V. Wright, questi ha otte¬ 
nuto dall’autorità militare il permesso di stabilire un 
secondo aerodromo al Campo d’Auvours, a 11 km. da 
Le Mans, dove due colonnine a 5 km. di distanza Cuna 
dall’altra, renderanno possibili grandi voli con voltate 
meno frequenti, e daranno immediato apprezzamento 
del percorso effettuato dall’aeroplano. 

Wilhur AVright manifesta l’intenzione di concorrere 
al premio di 250,000 lire del Daily Mail offerto a chi, 
su apparecchio più pesante dell’aria, si recherà da 
Londra a Manchester, prendendo terra durante il tra¬ 
gitto non più di tre volte. 

Aeroplano “ Curri ss „ 0 “ fune 'Bug „ 

Questo aeroplano, di cui si occupò il Bollettino nel 
“numero precedente, è il terzo costruito per conto della 
Avviai Experimcnt Associaiioti di Haniniondspovt ed è 
dovuto alle cure di G. H. Ctirtiss. 11 “June Bug,, è 
alquanto diverso dagli altri primi solo per alcune par- 



in. 20: se non vi è vento, si ricorre ad un peso cadente 
da una colonnina funzionante con cavi e pulegge a so- 
nvglianza di una catapulta V. pag. 234). 

Le Mans. - 8 agosto — Compie un volo di 1'45" al¬ 
l’altezza di m. 10. 

IO agosto. — Esegue due voli della durata ciascuno 
di 1'42” all’altezza media di 11 metri. 


ticolarità : la coda ò cellulare e non coperta di seta; 
la sua superficie misura mq. 0,770 mentre l’area del 
timone verticale è di mq. 0,58, quella del timone oriz¬ 
zontale di mq 1,17 circa. 

Le ali misurano 33 mq. e l’elica ha un diametro di 
m. 1,90 con un passo di 170: a 1200 giri al minuto svi¬ 
luppa una forza di 25 cav. — Peso del sistema, cotti- 
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preso l’aviatore, kg. 295. Dobbiamo coi reggere come 
segue le date comunicateci il mese scorso relative alle 
esperienze di questo aeroplano: 



Aereoplano « Junc Bug ». (Pig. 2). 


2.) giugno. — Volo di jpi‘2 m. in 60". 
3 luglio. — Volo di 1188 m. in 68". 


4 luglio. — Volo di 1828 m. in T 42,5“ ad un'altezza 
di m. 6. 

5 luglio. — Volo ufficiale di 1527 ni. per il quale 
l’aeroplano vince il Trofeo dello Scicntijir Aiinriniii, 
(vedi Bollettino , anno 1907, pag. '-21 e 348). 

Aeroplano “ Jierring „ 

Sta eseguendo prove ufficiali al forte Myers Vir- 
ginia) onde essere acquistato dal Sigimi Corps. K 
questo uno degli aeroplani clic prendono parte al con¬ 
corso d’aviazione indetto dal governo americano (vedi 
Hot idi ino 1908, n. 2). 

6 inopia no “ Bréguet-l^ichet „ 

22 lugli o. — Vola per 20 iti. dopo essersi sollevato 
di 1 m. — Nell’atterraggio subisce avarie V. lìg. te 2). 

Elicoptero americano “ Luyties „ 

Le fotografie indicano in modo chiaro la disposi¬ 
zione generale della macchina: le superflui rotanti 
sono costituite da leggera (eia coprente una struttura 
semplice in tubi d’acciaio, ed hanno un diametro di 



Giroplano « Bréguet-Richct ». (I'ig. 1). 
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m. 10,50 cd un'area totale di mq. 76,50; le ali supc- minuto, i propulsori ne danno 31 soltanto. La potenza 

riori formano un angolo di 12° coll’orizzontale, quelle motrice è di circa 20 cav. per la velocità di cui sopra: 



Il volo del 22 luglio del giroplano « Bréguet-Richet ». (Fig. 2). 


inferiori di 13°, e fanno capo ad un albero centrale 
d acciaio in maniera che le due eliche ruotino in senso 
inverso. 

• olio l’apparecchio pesa 153 kg. compreso un mo- 


si ha quindi una forza di sostentamento di kg. 317,100 
ossia per cavallo 16 kg. quasi. 

Basandosi sulle esperienze compiute con tale eli- 
coptero, il Luyties si ripromette costruire una seconda 



HlicopterO * l.uvties ». (Fig. 1), 


tore ad otto cilindri con raffreddamento ad aria: un 
ingranaggio fa sì che, mentre il motore dà 1150 giri al 


macchina analoga del peso di 31/ kg. e capace dì sol¬ 
levare su per giù 498 kg. con un motore da 40 cav. 
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Elicoptero « Luyties ». (Fig. 2). 


Dirigibili. 

'Dirigibile “ T^epublique „ 

23 luglio — Esegue un’ascensione sollevando 1100 
Kg. con gas vecchio di due mesi circa: si decide di ri¬ 
portare indietro la navicella per migliorare l’equili¬ 
brio longitudinale e di aumentare il passo dell’elica. 

31 luglio — Accettato dclinitivamente dal governo, 
il dirigibile si reca da Moissou a Chalais-Meudon per¬ 
correndo 5.5 Km. in ore 1 e 12*. A Chalais-Meudon 
compie quasi giornalmente delle ascensioni per istru¬ 
zione del proprio equipaggio. 

* 

Dirigibili da guerra francesi. — La “ Libertà „ 

Il dirigibile Lcbaudy 1905 subisce modificazioni all’in¬ 
volucro e sarà pronto solo per ottobre: il Ministero 
della Guerra ha ordinato alla Casa Lcbaudy un allio 
dirigibile "Liberti 1 ,, le cui caratteristiche principali 
sono: volume 4200 me.; lunghezza, t>7 m ; motore Pan- 
hard da 90-120 cav.; l’impennaggio sarà più forte che 
non nelle costruzioni precedenti. 

1 dirigibili francesi finora sono: il Lebaiuiy, il Ville 
de Paris, che sarà fornito presto di un motore Re¬ 
nault da 110 cav., il Republi ./ite, ai quali si aggiun¬ 
gono il Libertà e quelli in costruzione presso l’antica 
ditta Surcouf e presso Clement-Bayard, questi ultimi 
rappresentando nuovi tipi in concorrenza a quelli del- 
l’ing. Julliot. 

// dirigibile “ Zeppelin /V „ 

4-5 agosto — Riparate le avarie di cui al numero 
precedente del Bollettino , lo Zeppelin IV abbandona 


l’hangar di Manzell, con 12 persone a bordo tra cui 
l’inventore stesso, alle ore 6,45; alle 7 passa su Co¬ 
stanza e, discendendo la valle del Reno, raggiunge 
Basilea (138 km.) alle 9,30. Seguendo sempre il corso 
del fiume, che poteva offrire in ogni caso una vasta su¬ 
perficie d’acqua per l’atterraggio, viaggiando con una 
velocità media di 40 km. all’ora, arriva alle 10 a Stra¬ 
sburgo (274 km.) salutato da salve d’artiglieria e dalle 
acclamazioni di moltissimi spettatori ; navigando ancora 
lungo la valle Renana, alle 14,45 sovrasta Mannheim 
(396 km.) c già poteva credersi che in breve sarebbe 
giunto in vista di Magonza, allorché per guasti ad un 
motore, il dirigibile é costretto a discendere sul Reno 
tra Laubenheim ed Oppenheim (441 km: ove 17,45), fa¬ 
cendo pensare dapprima, erroneamente, che la discesa 
fosse volontaria. Giunsero da Magonza distaccamenti 
del 118° fanteria e soldati del Genio con treno speciale 
e si dette subito mano a riparare i guasti ed a fornire 
l’aeronave: il raid di ventiquattro ore, ormai, senza 
scali era venuto meno né era più possibile affermare 
che il viaggio si sarebbe compiuto con i soli mezzi 
di bordo. 

Alle 22,15 lo Zeppelin li' riparte, con equipaggio 
ridotto a 9 persone, filando verso Magonza (459 km.): 
dove giunge alle 23, voltando subito per il ritorno; 
per la medesima strada di prima ripassa ali’1,45 su 
Mannheim (519 km.; da questo punto la marca si 
effettua per forza con un sol motore); lascia la valle del 
Reno dirigendosi verso sud-est: alle 4 é a Eppingen, 
alle 5 10 a Ludwigsburg, alle 6,20 domina Stuttgart 
(625 km.), donde naviga diritto verso sud. Ma a breve 
distanza da quest’ultima città e precisamente ad Echter- 
dingen, a 125 km. da Friedrichshafen, l’aeronave prende 
terra verso le 8, per un nuovo guasto ad un motore, 
c per diminuita forza ascensionale causa perdita notevoli 
di gas, ormeggiandosi in un prato : i danni erano di certo 
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gravi, accresciuti forse da un atterraggio irregolare, si 
che il conte Zeppelin dichiarò di ripartire solo alle 18. 

l'na squadra d’operai fu richiesta a Friedrichs- 
hafen, insieme ad idrogeno compresso, mentre due 
compagnie di granatieri erano pronte ad ogni eve¬ 
nienza: fu alle 14 che si levò impetuoso il vento 


Con l’immediato concorso del governo imperiale e 
dei privati, con patriottico slancio nazionale, furono 
poste a disposizione del conte Zeppelin somme impor¬ 
tanti, per permettere subito l’inizio dei lavori dello 
Zeppelin V, il quale, si dice, avrà cubatura maggiore 
di quella dello Zeppelin IV si che potrà trasportare 





Qpfr&uJiectit 






Il raid dello « Zeppollin IV ,, - 635 km. - 4-5 agosto 1908. (big. 1). 


assumendo una violenza da uragano. Un colpo di 
vento più forte ed improvviso strappò il dirigibile 
a suoi ormeggi c lo trasportò una cinquantina di metri 
più lungi, esattamente come successe al Patrie. D’un 
tratto l’areonave s’inchinò a terra con un’estremità', 
uno scoppio, una vampa ed una nube densa tolse agli 
sguardi l'aerostato. Pochi secondi dopo, de’ pezzi me¬ 
tallici anneriti c fumanti era quanto restava dello Zep¬ 
pelin IV Vi furono numerosi feriti. 

Le ipotesi sulle cause probabili della catastrofe sono 
molteplici né per etneo può accettarsene qualcuna con 
assoluta certezza. 


un carico in più di 1000 kg. ed avrà il suo hangar 
non più sul lago di Costanza, ma in un terreno vicino 
a Friedrichshasen. 

•Mia manifattura di Highbury in Inghilterra (fratelli 
Spencer) sono stati commessi i nuovi involucri da 
costruirsi con sei strati di « beaudruche ». Si attri¬ 
buisce intanto allo Zeppelin l’idea di riprendere subito 
le esperienze collo Zeppelin III modificandolo oppor¬ 
tunamente. 

La somma radunata perle Zeppelin Fò già di 2,003,0.0 
di marchi, l’eccedenza venendo destinata dal Generale 
a favore di una bottiglia di aeronavi tipo Zeppelin. 
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La fermata ad Echterdingen. (Fig, 2). 



Quel che restò dello « Zeppcllin IV ». (Fig. >). 


Intervista coll'ing. fui Hot dopo la catastrofe 
dello Zeppelin IV. 

Crediamo interessante riportare questa intervista 
della ‘•ConquOte de l'air” — anche per alcune preziose 
informazioni che dà. 

M. | ulliot no us a d’abord dèci are qu’il désirait garder la plus grande 
reserve au suj et d'un accident qu ii considére conmie doublement 
ni al h c 11 reux, tant au point de vue scienlifiquc, qu’en raison des 
blessures qu’il a occasionnées à diverses perso 11 nes. Au surplus, 
a-t-il ajouté, je me ferais scrupules d’augmenter, en ce moment, 
par des critiques, Ics eniiuis tres protonds qui deivent assaillir 
M. le comte Zeppelin. 

Qualit à son opinion sur le choix du meilleur type de dirigea- 
ble, il estime, commc le comte Zeppelin, que l’avenir est au\ 
uros ballons, munis eie moteurs multiples. Cotte opinion, il La¬ 
vali emise dés 1905 devant la Société des Ingònieurs civils de 
France, et c'est dans cet ordres d'idées qu’il a établi le projet 
(l'un grand dirigeable militaire, soumis au gouvernement depuis 
cnviron dix mois. 

E11 deliors de ces idées gènèrales, il se séparé du comte Zep¬ 
pelin quant à l’emploi d'une carcasse rigide inutilement grande, 



La struttura metallica dello «Zeppelin» (Fig. 4). 
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carcasse qui reste toujours fragile et ne fournit pas les points 
<Tattaché convenables pour amarrer le ballon à terre d'une ta¬ 
voli sérieuse. 

il est difficile de comparer cet accident avec celili du Patrie; 
car ce dernier ne se serait pas perda si tuie circostance fortuite, 

— le non-fonctionnement de la corde du panneau de déchirure, 

— avait permis de le dégonfler. Avec le Zeppelin, à nombreux 
compartiments et à enveloppe extérieure sur carcasse rigide, il 
est impossible de supprinier, par un dégonflement, l’action de la 
rafale. Mùnte vide de gaz, l’enveloppe extérieure continue à op- 
poser une forte prise alt vent. 

Kit résumé, les ballons à carcasse rigide du type Zeppelin ne 
peuvent pas se manier, en cas d atterrissage de fortune occa¬ 
sionile par une panne, corame les dirigeables francais qui, une 
fois à terre, se comportent absolument corame un ballon libre 
ot diti ai re. 

Il n’en est pas nioins vrai, conclut M. Julliot, quc Ics pcrfor- 
mances du Zeppelin indiquent quc l’Allemagne possedè, dés à 
présent, le niovcn de construire des dirigeables capables d’effec- 
tuer de longs vovages. 

L’accident du Zeppelin nc paraìt pas devoir dccourager nos 


cube moindre que celui du Zeppelin , mais des qualitès supèrieu- 
rcs de fond et de vi tesse. 

// Dirigibile Q ross-Basenach li. 

24 luglio. — Compie esperienze di telegrafia senza 
fili colla stazione centrale di Nauen. 

14 agosto. — Riprende le ascensioni, modificato; la 
lunghezza è ora di 65 m. ed il volume di 5200 me.; inol¬ 
tre vi sono timoni di profondità e due motori da 70 cav. 

17 agosto. — Compie un viaggio notturno di ore 4,30 
percorrendo 150 km. circa 

1! Dirigibile Parseval II. 

Bisogna rettificare, per maggiore precisione, alcuni 
dati del numero precedente, aggiungendone altresì degli 
altri. — La lunghezza dell’involucro è di m. 58, il dia¬ 
metro di m. 9,30, il volume di me. 3200; il motore da 
100 cav. dovrebbe fornire una velocità oraria di 55-57 km. 



Il dirigibile « Parseval li »>. 


voisins; il donnera, au contraire, un nouveau coup de fouct A 
leur activitè. 

Gii annonce dèjà que le corate Zeppelin aurait la ferme inten- 
tion de reprcndre, au plus tard dans huit semaines, ses ascensions, 
en se scrvant du Zcppelin-lII (modèle 1907) 

Pious stivons d’aillenrs qu’il existc, dans les hangdrs de Friedri- 
chshafen, dcitx autres carcasses en alnminium , ioutes prèles a ciré, 
nwntees pour consiiluer Passature de deux nouveaux aérontlls du 
metile type que cedui qui vieni tl'èire detruii, 

Qu’avons-nous à faire en France pour ne pas ètre dcvancés? 

11 faut multiplier d'abord les dirigeables du modèle actuel, qui 
sont maniables et dont nous connaissons, d’une tafon certaine, 
les qualitès. Mais il faut aussi, — contrae les Allemands veulcnt 
le faire, — en construire un certain nontbre, car ce n’est pas avec 
une ou deux unitès que 1’ un constitue une puissance militaire 
sérieuse. 

En ménte temps, il faut raettre en ntains, sans tarder, le pre¬ 
mier èchantillon d’un type plus gros, à doublé moteur, ayant un 


11 carico che il 'dirigibile può trasportare si aggira 
intorno ai 3400 kg. compresovi 400 litri di benzina e 
cinque uomini. 

Il governo tedesco ha stabilito le condizioni princi¬ 
pali cui deve soddisfare il Parseval II per essere acqui¬ 
stato dalle autorità militari. L’altezza di marcia dovrà 
essere di circa 1500 m., l’atterraggio compiersi in terra 
ferma, e la durata del viaggio essere di 10-12 ore con¬ 
tinue; di più il dirigibile compirà manovre come se 
fosse in guerra e si eseguiranno esperienze per tra¬ 
sportarlo sui carri reggimentali per il gonfiamento e 
ricaricarvelo all’atterraggio e dopo ripiegato. 

14 agosto. — Effettua una sortita di ore 2,30, com¬ 
piendo il giro di Berlino ad un’altezza di 200-300 ni. 

17 agosto. — Manovra a 250 m. d’altezza con 6 per¬ 
sone a bordo: discesa alquanto precipitosa dovuta al 
variare della contrazione del gas per influenza atmo¬ 
sferica ed al sovraccarico della navicella. Il pilota 
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Mag. Krogh si spezza un braccio ed il dirigibile subisce 
lievi avarie al timone. 

19 agosto. — Naviga contro vento a 250-300 m. di alt. 

22 agosto. — Si dirige a 500 m. d'altezza su Wittenau 
dove scende causa il riscaldamento del motore: il vento 
forte obbliga ricorrere allo strappamento. In circa due 
ore fu ripiegato e caricato sui carri. 


// Dirigibile “ Nulli Secunc/us II 

E di volume più grande del n. 1 avendo una capa¬ 
cità di 2400 me. e ne differisce per parecchi impor¬ 
tanti particolari. L’involucro, di baudruche colorato 
ingiallo, è coperto da una leggera gualdrappa imper¬ 
meabile, che finisce inferiormente in una chiglia rigida 



11 i< Nulli Secundus II». (Fig. i). 


ì 



La navicella del « Nulli Secundus II »>. (Fig. 2). 


M B 
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costituita da tubi d’alluminio a loro volta protetti da 
stoffa. 

La navicella, sostenuta da cavi d'acciaio, fissi a 
quattro grandi fascie, consta di un’armatura in legno 
provvista al disotto di un sostegno a piramide situile 
a quello in uso nei dirigibili francesi: due grandi timoni 
orizzontali stanno uno avanti, l'altro dietro alla chiglia 
dove pure sonvi due piani stabilizzatori mobili verti¬ 
cali ed un piccolo tintone pure verticale. 

Sui fianchi della navicella lavorano due eliche a due 
pale del diametro di m. 2,7 e sono mosse da un unico 
motore Antoinette da 50 cav. 

La navicella è alquanto spostata in avanti per 
dare una leggera inclinazione in basso al dirigibile 
aitine di combattere gli impennamene : ed il timone 
anteriore ha unti posizione normale ad angolo molto 
forte sull'orizzontale affine di sposare l’andamento 


'Dirigibili da guerra tedeschi 

Saranno usati per la prima volta nelle grandi ma¬ 
novre d’autunno, onde conoscerne le qualità di offesa 
e difesa. 

Dirigibile “ Knabenshue „ 

Dobbiamo correggere alcuni dati scritti nel n. 6 del 
Bollettino , anno 1908. L’involucro di seta giapponese 
misura m. 34 circa di lunghezza con un diametro di m. 
5,15; la trave armata, che sostiene le tre navicelle, è 
lunga metri 28,9 ed è portata da 25 funi. Il timone con 
una struttura di bambù coperta di tele ha un’area mq. 
3X1-52; oltre il timone esistono due piani stabilizzatori 
con una superficie di mq. 4.50X1,06ciascuno. Il ballonet 
ha un volume di me. 80,5. Il motore Curtiss è a 4 ci¬ 



ti dirigibile « Knabenshue ». 


dei filetti fluidi sotto l'involucro durante il moto del 
dirigibile. 

È da notare che il sistema di sospensione è della 
massima semplicità : il rullìo ed il beccheggio mancano 
per intiero. . 

24 luglio. — S’innalza, dopo alcune peripezie, a 240 
metri, ma, dopo aver descritto un gran cerchio, ò co¬ 
stretto a prender terra per un guasto al motore. 

14 agosto. — Manovra per 20’ anche contro vento, 

ló agosto. — Un atterraggio difficile per forte vento 
danneggia l’elica e l’involucro. 

Il dirigibile Siemens-Schuckert. 

E in costruzione a Dobcritz per cura delle auto¬ 
rità militari: è del tipo Parseval, ma i piani sono del 
magg. Von Krogh; sembra avrà 13900 me.; sono se¬ 
greti i dettagli. L'hangar per questo dirigibile è mobile 
su piattaforma rotante analoga a quelle in uso per le 
ferrovie. 


lindri con raffreddamento ad acqua (9 litri) e carbura¬ 
tore per ogni cilindro: potenza, 25 cav.; peso k. 65,25. 
Elica con diametro di m. 2,70 e rotante a 100C giri al 
minuto 

11 Giugno — Esegue due voli, uno contro un vento 
di 4 miglia, il secondo contro un vento di 15,5 miglia 
ed in ambedue le prove è raggiunta la velocità oraria 
di circa 40 km. 

Il dirigibile Baldwin. 

16 agosto. — Compie un ottimo tragitto di due ore 
alla velocità media oraria di 27,300. 

fi Signal Corps dichiara soddisfatte le condizioni 
del contratto ed il dirigibile viene acquistato dal go¬ 
verno degli Stati Uniti. 

Il dirigibile svizzero Liwental. 

E del tipo Patrie : volume, me. 3500; motore da 
125 cav. Attendiamo precisi ed ampi particolari. 
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Un dirigibile spagnuoio. 

È stato costruito secondo i piani del cap. Kindelan 
e dall’ing. Torres-Quc vedo : sistema semirigido, sospen- 


lità sarà pure ottenuta mediante il telekino, apparecchio 
di ricezione dei comandi a distanza a mezzo di onde 
hertziane. 




sione riferita al piano equatoriale che gli dà un’aspetto 
curioso. 

Nell interno vi è un sistema rigido cui sono fissi late- 



La navicella del dirigibile spagnuoio. (Fig. 2 )- 

Talmente e presso l’estremità posteriore i due piani 
triangolari stabilizzatori e sotto all’involucro un timone 
verticale. 

La navicella a pareti^di stoffa è sospesa ad un arnta- 


Motori leggeri per aeronautica. 

Motore A da ni s-Fa riveli. — Nel precedente numero 
il Bollettino ha già descritto sommariamente cotesto 



Sezione schematica del dirigibile spagnuoio. (big- >)■ 

motore a cinque cilindri per aeronautica ; diamo ora 
altre figure riferentesi sempre ad un motore Adams- 
Far sveli, però per automobili : la differenza ti a idue tipi 



Gruppo del motore. (Fig. i 


tura di tubi metallici; due motori laterali da 8 cilindri 
azionano due eliche a due pale. Si dice che la dirigibi- 


è minima e riguarda alcune particolarità di importanza 
secondaria. Crediamo opportuno dare tali particolari 
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Dettagli del motore Adams-Farwell. 




perchè adesso l’America va acquistando un posto emi¬ 
nente nell'aeronautica e progredisce sempre più, anche 
riguardo ai motori aeronautici. 

La lìg. t mostra un motore completo da 40-15 cav. ; 
pure qui si ha rot i/.Ione dei cilindri, peso ridotto 
unito a grande resistenza delle diverse parti, valvole 
e lubrificazione funzionanti per forza centrifuga, effetto 
giroscopico deila massa rotante, equilibrio perfetto, 
assenza di vibrazioni: il raffreddamento è ad aria, 
manca il volano che è pure sostituito dai cilindri. 

La lìg. 2 mostra il motore sezionato con un piano 
normale all’albero, tenuto fermo: la figura 3 invece 
indica le distribuzioni di vari organi interni, di cui il 
cilindro colle sue valvole d'ammissione e di scappa- 


Intcrno del cilindro. (Fig. 4). 
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Dettagli del motore Adams-Farwell. 



Connessione dei cilindri alla carne di distribuzione, big. 



Caute della distribuzione 

mento, col tubo per il passaggio del gas e col suo 
stantuffo è visibile nella fig. 4. 

Nelle lìg. 5,6, 7 vi è il meccanismo per mettere in moto 
le valvole: si osservano tre raggi R 1 R- R :l e le cose 
sono disposte in maniera che quando la leva e è sopra 
R- ambedue le valvole di ammissione e scarico sono 
chiuse all'istante dell’esplosione e più o meno dopo: 
se la leva sovrasta R :t , la valvola di scarico si apre, 
viceversa se la leva viene in contatto di RL 

Rispetto alle velocità del motore, essa sì basa sul 
principio della compressione variabile e per questo il 
meccanismo, di cui sopra, si compone di due parti F 
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Dettagli del motore Adams-Farwell. 


„ o"o“ 0 <° 


»- n c cn 




Accensione. (Fig. 11). 
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ed F 1 le quali funzionano sì da accelerare o no il 
movimento del raggio R 2 a volontà dello chauffeur, il 
quale regola le due ruote dentate in conseguenza. 

Il carburatore (iìg. 8) e la pompa (fìg. 9; per man¬ 
tenere nel serbatoio il liquido a livello costante sono 
molto semplici e furono adottati dopo molte e severe 
esperienze; anche il sistema di lubrificazione (fig. 10) 
non presenta difficoltà di sorta. 

Fa fìg. 11 riguarda l’apparecchio elettrico per l’ac¬ 
censione: la massa rotante T‘ si sposta in un campo 



Motore « Farcot ». 


magnetico prodotto dai magneti T 2 . Il peso totale del 
motore è di circa 115 kg. 

Motore Farcot. — Ne diamo la vista in attesa dei 
risultati sperimentali (V. Boll. n. 4). 


Varie. 


Concorso internazionale di distanza. 

E indetto dall’Aero-Club di Francia per aero¬ 
stati della 2", 3", 4“ categoria : le iscrizioni sono 
aperte dal 15 al 18 settembre 1908. Si assegne¬ 
ranno cinque premi principali oltre parecchi altri 
secondari. Commissario generale, G. Besancon ; 
commissari sportivi, i signori conte de Castillon de 
Saint Victor, Maurice Mallet, Edouard Surcouf. 

11. ' esposizione internazionale deh'aufomobile-C/ub 
di Francia. 

Tra le varie classi che si riferiscono agli odierni 
sistemi di locomozione, vi è pure quella dell’aero¬ 
nautica in tutte le sue diverse branche. 

Due periodi comprenderà l’esposizione, uno dal 
28 nov. al 13 dicembre 1908, l'altro dal 24 al 30 
dicembre 1908 : è proprio questo secondo periodo 
che riguarda l’areostatica e l'aviazione. Il Comitato 
organizzatore risiede a Parigi, Place de la Con¬ 
corde, 8. 

Concorso internazionale “ Gordon-Bennetf „ 

Il primo premio è la Coppa d’argento Gordon- 
Bennett del valore di 12700 lire: al pilota vincente 
sarà pure consegnata la somma di 12500 lire più 


la metà delle entrate in lire 5750; più la statua 
in bronzo « Il vincitore » della Società Aeronau¬ 
tica del basso Reno. 

Il secondo premio importa lire 3833. 

Il terzo premio importa lire 1917. 
liceo l’ordine di partenza degli aerostati: 


d’ordine 

NAZIONI-: 

Nome 

dell’aerostato 

V olume 
in me. jj 

P I L O T 1 

1 

America 

I 

Amerika II 

| 

2200 

]. C. Me C03', Charles 
de F. Chandlcr. 

2 

Germani ci 

Buslcy 

2200 

Dr. Xiemever, Hide- 
mann. 

3 

Inghilterra 

Baushcc 

2200 

J. Diluvine, C. F. Pol¬ 
lo ck. 

-! 

Spagna 

V alcncia 

2200 1 

Gap. Kindelan, llorga. 

s 

Belgio 

Belgica 

isso 

De Moor, Geerts. 

6 

Svizzera 

Cognac 

2200 

V. de Bcaudair, Dr. 
De Quervain, 

7 

Italia 

. • 

Aetos 

2200 

Principe S. Borghese, 
Mag. Mario Moris, 
ten. E. Cianetti. 

a 

Francia 

? 

2200 

]. Paure, !.. Capazza 

9 

America 

Conqueror 

2200 

A. I lolland Forbcs, 11 
Hcrsey. 

IO 

Germania 

Berlin 

» 

Erbslòh, . 

11 

Inghilterra 

Bri tanni a 

» 

C. S. Rolls, F. Croot 
schank. 

12 

Spagna 

Nortc 

» 

Herrcra, . 

13 

Belgio 

L’Utopie 

» 

De Bronfére, Vanden 
sbusschc. 

14 

Svizzera 

Hclvetia 

» 

Sellacele, Messncr. 

'5 

Italia 

Ruwenzori 

» 

C. Usuelli, M. Borsa 
lin o. 

16 

Francia 


» 

! E. Canon, . 

17 

Amerika 

S. Louis 

» 

F. P. Lnhm, Arnold. 

18 

Germania 

Dusseldorf 

>> 

v. Abercron , Dott 
Bamlcr. 

19 

Inghilterra 

Zefiro 

■ 

A. K. Huntington, C 
Brabazon. 

20 

Spagna 

Montancs 

» 

Salamanca, Montojo. 

2 I 

Belgio 

Ville de Bruxcllc 

>) 

Everarts, |acobs. 

22 

Italia 

Basiliola 

» 

R. Frassinetti, I. Ct 
bianchi, C. Longh 

23 

Francia 

P 

» 

1 

A. Leblanc, E. Ba 
botte. 


Esposizione Internazionale di Bruxelles. 

Nel salone d’Arti e Mestieri, a Bruxelles, si terrà 
prossimamente un’esposizione internazionale, in cui 
vi sarà anche un riparto dedito all'aeronautica. Co- 
testo riparto, posto sotto il controllo dell’Aero-Club 
del Belgio (5, Place Royale, Bruxelles) comprai 
derà: Materiale - Aerostati ordinari - Dirigibili - Ap¬ 
parecchi d’aviazione - Motori - Idrogeno - Meteoro¬ 
logia - Fotografia - Modelli - Documenti, ecc. ecc. 

Gli espositori hanno diritto al trasporto gratis 
andata e ritorno, al posto gratis nel salone. 

Un giurv speciale assegnerà i diplomi e le me¬ 
daglie. 
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Il Concorso di Spa ed il nuovo premio 
deli' Pero-Club del Belgio. 

Stante la mancanza d’iscrizioni, si abbandona 
l'idea d’un concorso da parte dell’Aero-Club del 
Belgio, il quale fonda invece un premio di L. 20,000 
per quel proprietario belga d’apparecchio d’avia¬ 
zione, costruito nel Belgio, che volerà 25 km. senza 
toccar terra. 

Coppa Pntonetti. 

11 sig. Francesco Antonetti ha fatto dono al- 
l’Aero-Club di Francia di 1000 lire per una coppa 
riservata ai piloti membri dell'Aero-Club stesso ed 
agli aerostati di prima categoria, partecipanti ad un 
concorso di distanza da tenersi prima del 51 di¬ 
cembre 1908. 

Pero-Club dei Belgio. 

Ci comunicano i risultati del Concorso di di¬ 
stanza tenutoli 21 luglio ultimo a Bruxelles di cui 
il Ballettino dette nel numero 7 il regolamento. 

1. ‘ Ihtinler , pilota Schulte (Germania), 564 km. 
in 42 h. 35'. 2. Belgica, pilota De Moor (Belgio), 
465 km. in 27 h 50' e Ville de ‘Bruxelles (ex-aequo), 
pilota Jacobs (Belgio), 464 km in 23 h 30'; 4. Borni 
pilota Sippol (Germania), 398 km. in 18 h io'; 
5. 1 Dusseldorf , , pilota Schroeder (Germania), 270 km. 
in 17 h 50'; 6. Br abitili IVaUon , pilota Fverarts 
(Belgio), 220 km. in 13 h io’; Elberfehì, pilota ÀVeiss 
(Germania), 102 km. in jh 55’. 

Per il concorso d’atterraggio vinsero ex-aequo 
i signori Leprince e Dumertier che scesero ambedue 
sul perimetro scelto dalla giuria. 

Contratto Wright- Weil/er. 

Occorre modificare la notizia data nel numero pre¬ 
cedente, così ; 

11 Comitato Weiller pagherà L. 500.000 all’avia¬ 
tore a condizione ch’esso compia due voli, con vento 
di 6 m. al sec. della lunghezza ciascuno di Km. 50 .1 due 
voli saranno tenuti a qualche giorno d’intervallo l’uno 
dall’altro e l’aeroplano, oltre che possedere una prov¬ 
vista d’essenza per un viaggio di 200 Km., porterà 
il pilota ed un passeggero oppure un peso di zavorra 
corrispondente a quest'ultimo. 

Adempite le condizioni, il Comitato avrà il diritto 
di costruire e vendere aeroplani tipo Wright in 
Francia e sue Colonie. 

Una stazione aerologica sul lago di Costanza. 

È stata costruita, sotto gli auspici del prof. Her- 
gesell, ed inaugurata Pii luglio scorso sul lago di 
Costanza per studiare l’atmosfera sovrastante a grandi 
specchi acquei. 

Ber una flotta di dirigibili in Germania. 

Il Presidente del Consiglio municipale di Spandati 
ha fatto votare un appello a tutte le autorità muni¬ 
cipali della Germania per una sottoscrizione nazio¬ 
nale allo scopo di creare una flotta di dirigibili. In 
ragione di 10 pf. per abitante, si avrebbe una somma 
disponibile di 7 milioni e mezzo di marchi. Il Co¬ 
mune di Spandau versa 7000 marchi. 

A Mannhcim, Berlino, Iviel si costituiscono so¬ 


cietà aeronautiche (Luftflottenverein) con fini iden¬ 
tici a quelli del « Flottenverein » ; si vuole che la 
Germania mantenga alto il suo prestigio con una 
potente flottiglia di dirigibili. 

Peronautica militare agli Stati Uniti. 

Al Fort Myer Vir. si procede alla costruzione di 
un hangar per il dirigibile del cap. Baldwin, dirigi¬ 
bile consegnato già al governo dopo collaudo. 

Al Forte Omaka Neb. ò finito l'impianto diappa- 



Aerostato militare frenato. (Fig. t). 


recchi generatori dell’idrogeno e di una stazione ra¬ 
diotelegrafica. 

Diamo la fotografia de’ nuovi lavori che dimo- 



Hangnr d’Omaka. (Fig. 2). 


strano l’attività degli Stati Uniti nel campo aereo¬ 
nautico. 

fi uovo P ero-Clubs. 

Si annuncia la costituzione d'una Società Aero¬ 
nautica a New-Jork e di Aero-Clubs del Mississipì, 
del Texas, del Nord-Est, di Baltimora e della Cali¬ 
fornia. Quest’ultimo Aero-Club fa costruire già per 
proprio conto tre aeroplani e due dirigibili. 
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Cronaca Scientifica 


Come accri'scMJiT I:» nei «lirigi- 

l»ili. — Il Sig. Stanislas Reyowski espone sulIMcVo- 
pliile , 1 Giugno, alcune sue interessanti idee riguardo 
alla velocità di marcia nei dirigibili. La velocità pro¬ 
pria dei dirigibili, egli afferma, varia adesso da 10 a 11 
metri al secondo, sì che non è possibile manovrare 
con venti maggiori di 8 metri: quindi è d’importanza 
capitale accrescere la velocità lino a 14-15 m. al 1” sì 
da poter navigare anche con venti, d’altronde molto 
spessi, di 8-12 metri. 

Se ci si riferisce alle osserva -, ioni eseguite alla 
Torre Eiffel, si constata che la frequenza media per 
1000 della velocità di vento inferiori a 6, 8, 12 m. è 
rispettivamente di 300, 170, 630, 760. 

Un aerostato che viaggia solo con venti al di sotto 
di 8 m., non uscirà che 470 volte su 1000, cioè appena 
1 volta su 2; mentre se è capace di affrontare i venti 
inferiori a 12 m., può funzionare 7b0 volte su 100C, ossia 
3 su 4. 

Per ottenere un certo risultato, basterebbe aumen¬ 
tare la potenza motrice: ma con ciò aumenta il peso 
del macchinario e degli accessori ed in ultima analisi 
il volume dell’ involucro, arrivando così a dirigibili 
da 7000-8000 me. abbastanza diffìcili da condurre. 
(? N. d. R. . 

Teoricamente, una potenza di 20 cav. dovrebbe essere 
tale da imprimere da 10 a 11 m. al 1” e tuttavia biso¬ 
gna ricorrere a motori di 60 cav. Donde proviene que¬ 
sta sensibile differenza? — da due cause principali: 

1° Cattivo rendimento delle eliche. 

2° importanza della resistenza offerta da tutto ciò 
che è unito in qualsiasi modo all’involucro. 

1° Rendimento delle eliche. — Secondo l’autore il 
dirigibile che per ora possiede la migliore elica è il 
Ville de Paris , nonostante ch’esso abbia un rendi¬ 
mento dal 55 al 56 Dio, essendo lo slittamento circa del 
40 0|0. Se si fa allora l’ipotesi di portare il rendimento 
dell’elica dal 50 Oio al 70 ^ 10 , si potrebbe ricorrere ad 
un motore da 43 cav. invece che di 60 cav. 

Riferendoci a quando fu fatto in marina, si arrive¬ 
rebbe allo scopo esposto accrescendo il numero delle 
eliche, il numero delle ali in ciascuna elica, la dimen¬ 
sione delle ali stesse in maniera da assorbire la po¬ 
tenza motrice, di cui si dispone, con piccole velocità 
di rotazione e piccoli angoli di attacco. 11 più in peso 
dei propulsori si guadagnerebbe sul peso delle mac¬ 
chine e sul consumo d’essenza. (N. d. R. Sembrerebbe 
che l’A. non sia a cognizione degli studi ed esperimenti 
già fatti in merito). 

2° Resistenze esterne. — Dupuy de Lume calcolò 
che, sul suo aerostato, la resistenza offerta dall’invo¬ 
lucro fosse */s soltanto della totale; il colonnello Renard 
dedusse che l’insieme del dirigibile La France avesse 
una resistenza sette volte e mezza più grande che non 
quella del solo involucro. Dunque il principale osta¬ 
colo all'avanzamento è prodotto dalla rete, dalla navi¬ 
cella, dai diversi piani e sporgenze varie; sicché l’ideale 
è il hallon-hloc dove si ha un'unica massa allungata, 
da cui escono solo l'elica ed i timoni. 

Per questa via si diminuisce d'assai il consumo di 


forza motrice o viceversa, essendo il lavoro proporziol 
naie al cubo della velocità, invece di marciare ad 1- 

3 

iti. al 1", si andrebbe a 11 X ”^~2 = 14 m, il che sarebbe- 
già ottima cosa. 

ilvoliizioni aeroplani. — Mr. Paul Re¬ 

nard ha presentato all’Accademia delle Scienze di Pari¬ 
gi una nota interessante sulle evoluzioni degli aero¬ 
plani . 

Quando un aeroplano, egli dice, percorre con una 
velocità uniforme una traiettoria orizzontale e rettili¬ 
nea, vi è equilibrio tra lo sforzo di trazione dell’elica, 
la resistenza dell'aria, la spinta dal basso in alto del¬ 
l’aria stessa sulle supertìci sostentataci <.d il peso del¬ 
l'apparecchio: e queste forze si equilibrano due a due. 

La prima delle forze suddette varia in ragione di¬ 
retta del quadrato della velocità del propulsore, la 
seconda e la terza sono proporzionali al quadralo della 
velocità di traslazione, e la quarta è costante. 

Quando la macchina entra in curva, interviene la 
forza centrifuga e la resistenza, sui fianchi, dell’aria, se 
la marcia del motore è suffì.iente, potrebbe dare ori¬ 
gine ad una forza antagonista, centripeta: ma la su¬ 
perfìcie laterale degli aeroplani può creare colesta forza 
centripeta, inchinando la macchina verso l'interno della 
curva; in tali condizioni l'equilibrio si verifica come 
indica la figura, in cui .1 li rappresenta l'intersezione 
della superficie sostentai lice col piano del disegno; 



questo piano è verticale e perpendicolare all'asse del¬ 
l’aeroplano. Il peso è q, la forza centrifuga /', la risul¬ 
tante di queste due forze r; la spinta sostentatrice /> è 
uguale e contraria alla r e la sua componente orizzon¬ 
tale c deve essere uguale ed opposta alla f. Se si in¬ 
dica con * l’inclinazione dell’apparecchio, risulta; 

t<rOL — J— 

</ 

qv 2 

D’altra parte, essendo f — ^ , si ha 

/ga = r ~- 

gp 

A ciascun valore di ’ corrisponde un’inclinazio- 

P 

ne determinata; se l’inclinazione data dall’aviatore 
è troppo debole, l’aeroplano è spinto verso l’esterno, 
viceversa, se troppo forte. Ed in realtà, si è potuto tal- 
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volta volare in curva, quando la macchina è stata in¬ 
clinata trasversalmente della quantità voluta. 

Se per un aeroplano, ad una certa evoluzione cor¬ 
risponde un’inclinazione determinata, la reciproca è 
anche vera: invero, se mentre l’apparecchio marcia in 
linea retta, lo si piega d’una parte, la spinta sostenta- 
trice p cessa di essere verticale e la sua componente 
orizzontale c ha per conseguenza di incurvare la traiet¬ 
toria verso la sinistra; risulta subito una forza centri¬ 
fuga da principio piu debole della c. La curvatura si 
accentua e si stabilisce una specie di equilibrio quando 
il raggio della curva è tale che la forza centrifuga 
diventi eguale alla componente orizzontale della spinta 
sostentatrice. A rigore non occorrerebbe dunque munire 
gli aeroplani d’un timone, bastando l’inclinazione delle 
superfici sostentatrici ad eseguire dei viraggi: il quale 
fatto fu provato con esperienza dal col. Renard. 

Si è detto che in volo rettilineo, il peso del sistema 
e la spinta sostentatrice si equilibrano: se l'apparec¬ 
chio s’ inclina, la spinta cambia direzione, ma con¬ 
serva lo stesso valore se non si aumenta la velo¬ 
cità; e quindi resta sempre pari al peso q , ed infe¬ 
riore alla risultante r : se si vuole allora mantenere 
l’equilibrio, necessita accrescere la velocità nelle vol¬ 
tate. Ma gli aeroplani vanno di già, per gran parte di 
tempo in cui funzionano, con tutta la velocità di cui sono 
capaci: e poi per evitare inclinazioni pericolose è bene 
moderare la marcia durante 1 viraggi. Dunque p ri¬ 
marrà in generale inferiore ad r. Ne deriva subito 
che la macchina descriverà in tal caso una traiettoria 
con pendenza uniforme, come potrebbe fare un aero¬ 
plano senza motore con superficie sostentatrice iden¬ 
tica e con peso eguale alla differenza tra r e />. Tale 
linea con pendenza uniforme sarà una spirale conica 
tracciata sul cono generato dalla retta r attorno alla 
verticale passante per il centro della curva. 

Concludendo, ogni evoluzione richiede una inclina¬ 
zione di un certo valore: di più la traiettoria s’abbassa 
e perciò gli aviatori, entrando in curva, si devono 
sollevare. 

I Iti-cveUi Wi-iglil. — Riproduciamo nel suo 
testo originale, togliendola AaM Aérophile, 1 luglio 1908, 
la seguente lettera del Cap. Ferber indirizzata al Di¬ 
rettore Georges Besanqon riguardo ai famosi brevetti 
Wright, che dettero molto da fare alla fantasia di pa¬ 
recchi giornali. 

« Paris, '22 juin 1908. 

« Moti cher Besanfon, 

« Vous m’aviez déjà demandé, il y a deux ans, au 
moment où vous avez publié le premier brevet fran- 
gais Wright ( Aérophile de janvier 1906), quelle était 
la valeur de ce brevet et je vous ai répondu: « aucunc ». 
Il en est de infime du second publifi dans 1’ Aérophile 
du l" mai 1908. 

« Il existe en effet, une disposition draconienne contre 
les inventeurs: dès que dans une pubblication imprimée, 
il est fait mention d’un dispositif, ce dispositif est 
réputé conno. C’est ce qui arrive aux fréres Wright. 

« Il faut d’abord distinguer. Dans le premier brevet, 
ces inventeurs veulent couvrir: 1° le principe du gou- 
vernail avant; 2° le principe du gauchissement des 
ailes; 3° les commandes d’application de ces différentes 
principes. 


« 11 n’y a d’important que les principes; pour les 
commandes, il y a mille fai;ons de les remplacer par 
d'autres. 

« Or, en ce qui concerne le gouvernail avant, je 
l’employais déjà en 1902, — de nombreaux journaux en 
font foi. Donc, ce principe tombe par cela ménte; mais 
il y a plus: les voitures ont le gouvernail avant, les 
bicyclettes — certains bateaux de sauvetage aussi, 
bref cette idée est dans le domaine public. J’ajoute 
que ce gouvernail avant constitue une admirable ap¬ 
plication dùe à Wright et que c’est grace à elle qu’on 
vole aajurd’hui, non pas tant à cause de sa fonction 
gouvernail, mais parce que ce panneau de toile, situé 
à l’avant, renseigne l’aviateur sur la direction des 
filets lluides du vent relatif et tien lieti de cet instru- 
ment qu'Archdeacon domande à grands cris, et qu’il a 
cru tout d’abord devoir ótre un indicateur de niveau. 
C’est un indicateur de fluide qu’il fallai! dire, et le 
gouvernail avant en est l’ébauche. Cela explique la 
facilitò des cxperiences des Wright, des miennes, de 
Santos-Dumont, de Farman, de Delagrange et la dif- 
ftculté des premières expériences d’Esnault-Pelierie, 
de Blériot qui n’avaient pas ce critèrium. 11 faut gou- 
verner au plus près du vent relatif, — c’est entendu — 
* mais si vous ne savez pas où il est, vous donnerez des 
coups de barre à faux. 

« Justement l'idée de Wright était merveilleuse en 
ce sens que l’aviateur qui avait compris « voyait 
le vent ». 

Cette notion que j’avais depuis 1904, formait ma 
grande avance et lorsque Farman l’a comprise ie 
23 octobre 1907, il avait virtuellement les cinquante 
mille francs du prix Deutsch-Arehdeacon dans sa poche. 

J’ajoute encore que cette notion une fois comprise, 
il est ridicule de laisser le gouvernail à l’avant, parce 
qu’il est dangereux, et vous verrez qu’avant un an, 
tous les gouvernails seront à leur place, c’est-à-dire 
derrière. 

Quant au gauchissement, je n’ai das voulu lem- 
ploycr en 1902, parce que je le jugeais inutile pour 
commencer, de sorte que mes successeurs, partis sur 
ma piste, nc l’ont pas employé non plus ; mais on en 
retrouve l'indication et le principe dans la brochure 
mime de Wright parue en décembre 1901 : « Some 
aeronautical experiment » f Reprint front Journal 
of tlie Western Society of Engineers, page 7). 

Us parlent infime des commandes en disant qu’ils 
on suprimé tous les tendeurs des fils d’acier, sauf 
deux, et qu’avec ces deux tendeurs, ìls peuvent raidir 
tout l’ensemble; cela oblige tous les fils à coulisser sur 
des poulies. 

Il y a plus; dans les photographies parues avant 
l’époque de la prise des brevets, on voit les poulies 
d’angle indiquées sur le brevet ; d’ailleur, de leur 
position, on peut déduire leur action sur le gauchis¬ 
sement des plans. 

Le Monde Ititi tré du 28 mars 1903 publie un article 
sur les Wright, (presque en infime temps que le pre¬ 
mier article fran<;ais paru sur les fameux aviateurs, 
publié dans 1 Aérophile de mars 1903). Dans cet article 
du Monde Illustre', l’on voit aussi les poulies en que- 
stion et l’auter, traduisant probablement un article 
anglais, dit que » l’aviateur tourne avec ses ailes » 
De ce que l’aviateur « ne tourne pas avec le gou¬ 
vernail » mais avec ses ailes, on peut concime au 
gauchissement des ailes. 
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Cornine le gauchissement a quclquefois l’inconvénient 
de faire tourncr en sens inverse de ce que l'on désire, 
les Wright ont pris un second breve! pour deux 
gouvesnails verticaux avant et deux gouvernails la- 
tèraux. 

Or, j'ai des photographie de mes aòroplanes avec 
gouvernails latéraux depuis 1903, ce qut fait tomber le 
principe, et quant aux gouvernails verticaux d’avant, 
les fameux aviateur pourront Otre stirs qu’on ne leur 
prendra pas cotte dangereuse et inutile complication. 

La formule va Otre au contraire dorénavant : tous 
les guuvernails à leur place, c’est-à-dire derriére. 

Yours Truly, cornine on dit la-bas. 

Capitaine Feiìber. 

P.S. — 11 11’en reste pas moins vrai, contrae je l’ai toujours 
affinità, que les Wright avaient mis au point une magnifique 
découverte. 

O11 les a accusés de bluff, je ne sais pourquoi, puisqu’ils af- 
firmaiént toujours vouloir ètre pavés aprés avoir prouve la rea¬ 
lità de ce qu'ils avanfaient contrae aujourd’hui du reste .. 11 11’y 
a rien de ehangè que ceci: ce n’est plus une printeur. Si j’avais 
pu et si mes antis avaient voulu le faire, j’aurais volontiers pavé 
cette printeur le prix demandò en 1905; mais en 1908, il nte 
sentble bien surprenant que ccrtains capitalistes consentent à 
payer trés clter une cltose qu’il v a dòja trois ans, ils cont- 
ptaient avoir pour rien. 

Cap. F. 

Hnl<lnlnr;i autogena «IrUTilliimiiiio. E ba¬ 
sata sul principio di togliere, dalla sezione di salda¬ 
tura, le scorie che vi si depositano e ciò per realizzare 
una coesione completa fra le molecole dell’alluminio. 
Si riscaldano prima le estremità da saldare e poi, con 
uno strumento speciale, si levano le scorie in questione 
e si esegue la saldatura in modo facile e sicuro. Questo, 
secondo quanto suggerisce la rivista Ber et acicr di 
giugno ultimo. 

Polvere per saldare l'acciaio. — Si tratta di 
una ricetta data dalla rivista Ber et acier di giugno. 

La polvere, destinata a sostituire il borace, si com¬ 
pone di 90 parti d’argilla, di 10 parti di sapone ed al¬ 
cool. Questo miscuglio impedisce del tutto la forma¬ 
zione dell’ossido sulla saldatura e si toglie con facilità 
dopo il raffreddamento. 

t 

Sul volo iilirnnie tlcgli uceelli. — Marcel 
Deprez, dice il Sig. Jacques Boyer nel Cosmos del 4 
luglio 1908, ha realizzato meccanicamente il volo pla¬ 
nare degli uccelli. In questo fenomeno agisce la sola 
forza del vento: la facoltà, che possiede l’essere alato 
di elevarsi nell’aria e di muoversi contro vento senza 
bisogno dì dare un colpo d’ala, proviene da una sem¬ 
plice combinazione di forze, dovuta ad una leggera 
corrente ascendente f? N. et. R.J. 

Si decomponga la pressione normale esercitata da 
una corrente aerea su un piano, raffigurante un ele¬ 
mento d’ala, in due forze, una verticale e l’altra oriz¬ 
zontale: si vede subito che la componente verticale è 
diretta dal basso in alto, in senso contrario al peso 
dell’animale, mentre la componente orizzontale è con¬ 
tro vento. 

Allora il piano tende a spostarsi controvento, e, se 
la pressione del vento sul corpo dell’uccello si equili¬ 
bra colla forza orizzontale così prodotta, la risultante 
delle forze, applicate all’area in questione, si riduce 
alla componente verticale; ed è proprio ciò che permette 
il volo planare. 


Il Deprez ha sottoposto a controllo esperimentale 
la teoria di cui sopra, servendosi dell’apparecchio quale 
dalla fig. 1 : una superficie curva le prove hanno di¬ 
mostrato preferibili le superficie curve alle piane) è 
sostenuto da un carrello mobile, su rotaie, in piano 
inclinato. Orientando convenientemente la superficie 
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curva e colpendola dal basso con una corrente aerea, 
il sistema risaliva sul piano inclinato stesso. 

Il dispositivo della fig. 2, realizza il volo planare: 
un piccolo motore elettrico, un ventilatore, una foglia 
d’alluminio bastano allo scopo. Dirigendo sulla parte 
inferiore della foglia, collocata su fili di sostegno, un 
getto d’aria, la foglia abbandona i punti d’appoggio e 
resta sospesa nell’atmosfera mossa. Si conclude che 
sarebbe possibile costruire aeroplani, usanti il vento 



(Fig. 2). 


medesimo come forza motrice e suscettibili di superare 
enormi distanze a velocità vertiginose. 

Alcune conseguenze poi della teoria del Deprez sa¬ 
rebbero : 

1. La velocità del vento non ha alcuno effetto sul¬ 
l’equilibrio orizzontale dell’uccello, ossia l’equilibrio 
orizzontale, stabilito per una certa velocità del vento, 
esiste sempre se le ali conservano la loro posizione al¬ 
lorché la velocità del vento varia. Non è lo stesso però 
per l’equilibrio verticale. 

2. La forma della parte posteriore del corpo dell’a¬ 
nimale e della sua coda sviluppa di necessità una forza 
orizzontale negativa che si aggiunge a quella delle ali. 







2)4 


BOLLETTINO DELLA SOCIETÀ AERONAUTICA ITALIANA 


3. L’inclinazione ascendente del vento necessaria 
per permettere il volo stazionario è di tanto più pic¬ 
cola di quanto maggiore è la superficie alare in rap¬ 
porto, per così dire, alla sezione maestra del corpo 
dell'uccello. 

N. d. — Le esperienze del Deprez sono affette da er¬ 
rore di principio, ed è più strano ancora die il Deprez si sia 
lasciato trascinare a delle deduzioni principalmente come quelle 
ai numeri tea. 


Il ncfoscopo Arsimi*. — E La Nature del 18 
luglio che lo descrive : serve per determinare, con una 



Nefoscopo Arsimis. (Eig. i). 

certa approssimazione, la velocità delle nubi; cotesto 
dispositivo ottico è costituito da due vetri M, A r a 45°, 


da un oculare O e dal reticolo 7d(fig. 2). L’immagine 
delle nuvole è riflessa da M sull’oculare O , su cui è 
riflessa anche, da N, l’immagine del reticolo R: questo 
è tale che fra due linee esiste lo spazio angolare di 1". 
Allora si vede la nube spostarsi sul reticolo e quindi 
è facile dedurne la velocità. 

Tutto il dispositivo ottico è chiuso in una scatola 
rettangolare, mobile attorno ad un’asse orizzontale per 


R 



mezzo di una vite senza line (lig. 1). 1 sostegni sono essi 
pure, insieme, mobili intorno ad un’asse verticale, so¬ 
pra un piatto, che, sul lembo, reca una graduazione. 
In tal modo è resa facile l'esplorazione dell’orizzonte 
intero senza difficoltà alcuna. 

Negli apparecchi d’una volta, l’osservatore era co¬ 
stretto a guardare nello stesso tempo la nuvola ed un 
oggetto ad alcuni metri di distanza e si comprende 
come ciò dovesse riuscire malagevole. 

(ina tavola per 1» forza ascensionale dei 
gas. — Opera del Cap. De F. Chandler del Signal 



Tavola per la forza ascensionale dei gas. 
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Corps, Stati Uniti d’America, è riprodotta nellLdero- 
nautics, aprile 1908. 

11 peso di 1000 piedi cubi d'aria si può trovare con 
semplice ispezione della tavola, senza bisogno di cal¬ 
coli, purché la temperatura sia in gradi Fahrenheit 
e la pressione in pollici: l'incontro delle rette orizzon¬ 
tale e verticale dà subito il risultato; per avere, vice¬ 
versa, il peso d’un eguale volume di gas, si moltiplica 
il peso dell’aria per il peso specifico del gas, ed in fine 
per conoscere la forza ascensionale, si sottrae il peso 
del gas da quello dell'aria stessa. S’intende che si ot¬ 
tiene solo una certa approssimazione. 

Per cs. sia un gas con peso specifico pari a 0,4; il 
barometro segna 30 pollici, il termometro 70° rin¬ 
contro della retta orizzontale per 70colla verticale per 
30 avviene vicino alla diagonale 75; 75 è il peso di 10X) 
piedi cubi d’aria. 

Moltiplicando 75 per 0,4, si ha 30, peso di 1000 piedi 
cubi di gas : sottraendo 30 da 75, risulta una forza 
ascensionale di 45 libbre per 1000 piedi cubi di gas. 

Si rammenta che 1 piede cubo = me. 0,023, una libbra 
= kg . 0,453, 1 pellicc = cnt. 2,540. 

Ilaeeliine volanti IMiillips e Rollami. — 

Alla Conferenza di Londra della F. A. I., sono state 
presentate dal col. Fullerton alcune note su cotesta 
singolare macchina, note che qui riassumiamo come 
storia. 

Il sig. Phillips ha eseguito fino dal 1835 numerose 
esperienze sopra superimi del tipo quale nella fig. I, 
fissandole, una alla volta, ad una specie di mulinello, 
dove l’aria era costretta a passare con una certa ve¬ 
locità. Assunto un dato valore per la forza di solleva¬ 
mento, l’inventore determinò la spinta e la velocità 
quando la superficie era inclinata secondo l'angolo più 
favorevole ed ebbe quanto segue: 
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Come conclusione, si può dedurre dalle prove : 

1. ° — le aree leggermente curve od arcuate, fi¬ 
gure 1 ed 8, hanno eflicenza maggiore che non le 
piane ; 

2. ° — le aree, in cui la larghezza (perpendicolare 
alla direzione del moto) 6 molto più grande che non 
la lunghezza (parallela al senso del moto), sono mi¬ 
gliori delle aree in cui le dimensioni in causa sono 
fra loro scambiate; 

3. ° — il massimo effetto da una superficie curva 
qualsiasi si ottiene quando la concavità e la convessità 
siano in un certo rapporto colla velocità dell'aria. 

La tav. 1 mostra che i risultati più soddisfacenti 


furono raggiunti colla forma n. 5 per una velocità di 
soli 39 piedi al secondo ; in tal caso 

spinta 1 

sollevamento 10,34 

o. in altre parole, il sollevamento era più che dicci 
volte la spinta. 

11 Phillips è riuscito pure ad avere superimi per le 
quali il sollevamento arrivava a quasi venti volte la 
spinta (fig. II). 

Macchina esf eri mentale - tipo 1S93 •. fig. III). — Ec¬ 
cone le caratteristiche : 

Lunghezza, m. 7,50; larghezza, m. 6,60; altezza' 
m. 3,30; peso totale, kg. 189; forza di sollevamento, 
kg. 31,50 per cavallo. 

Il sistema consta di 50 tavolette di legno disposte a 
persiana in una struttura di acciaio, m. 6,60><m. 2,80 ; 
le tavolette stesse, curve, sono lunghe m. 6,60 e larghe 
cnt. 3,75 c la superficie sostcntatrice risulta quindi di 
mq. 12,21. Delle funi mantengono verticale l’insieme 
sopra una specie di carrello, posante su tre ruote : la 
forma del carrello é visibile nella figura. 

Il motore da 8 a 9 cav. è a vapore, compound: la 
caldaia è di bronzo fosforoso e misura 30 cent, in 
diametro e 31 cent, quasi in altezza. Pressione del va¬ 
pore, 180 libbre; numero di giri, 400 al F; peso totale, 
con combustibile per mezz’ora, 200 libbre. 

L’elica possiede due ali, un diametro di m. 1,80, un 
passo di m. 2,40, un’area proiettata di mq. 0,36: lo 
sforzo di trazione varia da 70 a 75 libbre. 

Le prove furono eseguite legando con funi la mac¬ 
china ad un palo centrale e facendola correre sola, 
per la spinta del vapore, sopra un tavolato in legno 
di m. 1,20 in larghezza costituito a cerchio di 30 m. di 
raggio. L’apparecchio si sollevava perciò di 60-90 cm.: 
il 19 giugno 189,3, con una velocità di |0 miglia all'ora, 
si ebbe un’innalzamento totale durante circa 600 m. 

Macchina tipo 1904 - (fig. IV) li analoga alla 
prima, però più grande e capace di portare un uomo; 
peso totale col meccanico, 600 libbre ; velocità richiesta 
per il sollevamento 15 m. al 1"; potenza motrice 22 cav. 

Macchina tipo 1907 - (fig. V) — (Vedi Engineering, 
London, 28 febbr. 1908) — Le strutture di sostegno 
sono quattro invece di una; peso totale con mecca¬ 
nico, 650 libbre; velocità utile per il sollevamento, 
30 miglia all’ora ; potenza motrice 20-22 cav. ; diametro 
dell’elica, m. 2,10; numero di giri della medesima, 1200. 

Il Phillips osserva che la distanza necessaria al¬ 
l'avviamento del suo aeroplano è stata di circa 182 m.; 
egli promette continuare L sue esperienze e riferire 
sui risultati. 

Interessa ora confrontare l'aeroplano Phillips con 
quello Holland (fig. 1, 2, 3, pag. 257) col quale ha mol¬ 
tissimi punti di contatto. 

L’aeroplano Holland, che si basa sugli stessi prin- 
cipii, è descritto nel Cassici’'s Magatine, New York, 
February 19, 1893: ha esso un motore d’automobile 
da 25 cav. che, a 18 kg. per cavallo, dà una potenza 
totale di sollevamento di 456 kg 

Anche qui si ha un sistema di piani composti a 
persiana, in un telaio mobile si da poter essere disposto 
verticale od orizzontale : le eliche, come si vede sulle 
figure, sono entro due aperture apposite praticate nel 
telaio e fra i piani ; il telaio è sostenuto da un corpo 
affusolato poggiante su tre ruote. Allorché la mac¬ 
china parte per il suo volo, il telaio a persiana é oriz- 
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zontale e gli assi di ambedue le eliche sono verticali, 
e queste funzionano come eliche ascensionali, mentre 
i piccoli piani del telaio, essendo verticali, non danno 
reazioni di sorta; variando l’inclinazione del telaio, 
cambia la potenza sostentatrice e, per es., quando i 
piccoli piani assumono un angolo d'incidenza di 45°, 


ciascuna circa due terzi della totale pressione ; ma 
due terzi della intiera potenza sostentatrice del motore 
e delle eliche bastano secondo le prove dell'Holland ad 
equilibrare il peso totale senza aiuto di piani e quindi 
segue che, per innalzarsi, si tiene il telaio orizzontale: 
e viceversa, verticale, quando non si richiede più di sol- 


Esperienze Holtand. 



la potenza sostentatrice ò appena bastante per equi¬ 
librare il peso morto dell’apparecchio. 

Le tabelle di O. Chanute mostrano che con i piani 
a 45° la forza sostentatrice e quella di spinta sono 


levarsi; allora tutto il peso è portato dai piccoli piani 
dei telai e le eliche servono allora per fornire la ne¬ 
cessaria propulsione. 
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Commissiono scientifica ilcHMero-Cluli ili 
Francia. — Nella seduta del 27 luglio ultimo, A. 
Omer Dccugis ha riferito sull’ascensione da lui com¬ 
piuta il 3 luglio 1908: l’altezza massima raggiunta fu 
di 3350 m. ; temperatura, —12°; umidità, 27°. Inoltre i 
dott. Crouzon e Soubìes studiarono, durante la me¬ 
desima ascensione, il cosidetto * mal en ballon « che 
fece sentire i suoi effetti su uno dei passeggeri a 4500 m. : 
vi si rimediò con l’ossigeno. La pressione arteriosa 
non ebbe alterazioni; la forza muscolare diminuì di 
assai, viceversa di poco si abbassò la sensibilità cu¬ 
tanea misurata col compasso di Weber: l’udito non 
cambiò quasi. 

il Conte de La Baume-Pluvinel, riguardo alla sua 
ascensione notturna dell’ll luglio 1908, ha esposte le 
sue esperienze riuscite di determinazione del punto e 
di telegrafia senza li 1 i con detector elettrolitico del 
cap. Fèrie. 


RIVISTft DELLE RIVISTE 

1. Adronautiquc. - 1 Mai. — Montgolfiéres militaires 
— Lcs ètapes de l’aviation. 

2. Unii. De lo società D’Encouragemenl. - A crii. — 

Récherches sur Ics moteurs à alcool. 

3. Unti, de la Società /• rancaise de Photographic. - 
1 Mai 1908. — La thòlòphotograhpie au moyen du 
télcstéréographe. - Relief stéréoscopique en projc- 
ction. 

4. Eleetricot Engineer. - 8 Mai. — Transatlantic wi¬ 
reless telegraphy. 

5. Elettricità. - 7 Mai. — Nuovo sistema di telegrafia e 
telefonia simultanea. 

6. Omnia. - lo Mai. — Les virages des aéroplanes 
Vériftcation de l’avance à l’allumage. 

7. Società Meleorologii/ue de Frauce. - Mai s. — Mesure 
de la hauteur des nuages à Laide du retlécteur. 

8. Cosmos. - 30 Mai. — La locomotion aérienne: ballon 
dirigcable : instabilité longitudinale. 

9. Aàrophile. - 10 Mai. — Le plancur Bayard-Clement, 
— Equilibre et virage des aeroplanes. — Une nacellc 
insubmersible. — L’aeroplane Blanc. — A propos 
de l’indicateur de pente. 

10. Anale s do Club Militar Xaval. - Avril. — Tele¬ 
grafia sem fios. 

11. Ci et et Terre. - Ih Mai. — Les observations astro- 
nomiques et les astronomes. 

12. Electricol Engineer. - 15 Mai. — Tran-atlantic wi¬ 
reless télégraphy. 

13. Genie Civil. - Ih Mei. — Mise en marche automa- 
tique des moteurs a petroie système Dottò. 

IL Inventions Bluslrees. - 24 Alai. — L’hélicoptire 
Cornu. 

15. Journal de TElectrolise. -15 Mai. — Le commerce de 
l’alumine. — Procède de fabrication de l’aluminium. 

16. A 'alare. - 21 Mai. — Investigation of thè upper 
atmosphere. 


17. Omnia. - 23 Mai. — La souplesse du moteur à 
explosion. 

18 . Revue Scientifn/ne. - 23 Mai. — La télégraphie 
sans lìl par-dessus l’Atlantique. 

19. Rivista scientifico-industriale . - 15 maggio. — 
Sulla radiazione solare. — Raggi magnetici. 

20. — Aeronautica. - May. — The Cornu helicopter. - 
The helicopterc, — A military reconnaissancc in a 
balloon during thè Russo-Japanese war. — On thè 
first observations with sounding ballons in America, 
obtained by thè blue bill observatory. — Atmosphc- 
ric exploration conducted by thè blue Itili meteoro- 
logical observatory. — The use of upper air data 
in weather forecasting. The possibility of extending. 
our knowledge of thè sttn and of thè atmospheric 
absorption. — On thè use of liquid hydrogen and 
hydrogen-containing compounds in long distance 
balloon flights. 

21. Atti del Reale Istituto Veneto di scienze, lettere 
ed arti. - Tomo 47. — Teoria della doppia oscilla¬ 
zione diurna del barometro. 

22. Bolletin de Centro Xaval. - Marzo. Experiencias 
radiotelegraficas en la division naval de instruccion. 

23. Elettricista. - N. 7. — Sulla teoria dell’antenna 
orizzontale usata come aereo trasmettente in radio¬ 
telegrafia. 

24. Elettricità. - N. 15-16. - Telefonia a grande distanza 

A che punto si trova la radiotelegrafia t L atti¬ 
vità delle stazioni radiotelegrafiche italiane. 

25. Engineering. - 23 aprile. — Radiotelegraphy and 
radiotelephony by undamped waves. 

26. Nemorial del Estado Mayor del Ejercito de Citile. 
— 15 Marzo. — Las tropas de injenieros i los ser- 
vicios de telegrafia i aerostacion en la guerra ruso- 
japonesa. 

27. Tlie Journal of thè Franklin Institute. - May. — 
The electron theory. 

23. Illustricele Aeronautische Millcilungen. - 18 Mai. 
— Die Stabi I itilt von Flug-apparaten. Ledanken tie- 
ber die Luftschiffarth vor 100 jahren. - Astrono- 
mische Oberstimmung in Ballon. 

29. Wiener- Luf Ischi ffer Zeitung. - Mai. - Fin neuer 
Weltrecord. — Wie sich 1903 anlaesst. — Ballonfor- 
schungen in Eismeere. — Aerophotographie. — Der 
Wels-Etrichsche Flteger. Farmans Unfall. 

30. Scientific American. - 23 May. — Aeroplane Design. 

31. Rivista di Matematica, Fisica e Scienze Naturali. 
- Aprile. — Contributi allo studio del clima di Fi¬ 
renze. 

32. Bolletin Technologiquc. - .Mais. — Le gyroplane 
Bréquet-Richet. 

33. La Revue de l’aviation. -15 Avril. — Aeroplano 
Losche f. - Notes sur Ics heliccs suslentatrices. - Du 
bi-anglc pian. Sur une aile nouvellc. — L’aviation 
du mois. — L’accident Dclagrange. 

31. Monde iudustricl. - Mai. L’alaminhim et ses al- 
liages. 

35. American Aeronaut. - May. — Europe’s aerini na- 
vies. - Latest phases of lìyng màchine sport. — The 
aeroplane Stables. — Herring’s work. — An ascen- 
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sion in thè desert. - The regulation of ihe liying 
machines. — The age of flying. 

36. La Technique automobile. - 15 Mai. — Sur les ini- 
dicateurs d’horizontale pour aeroplanes. 

37. Elettricità. -28 maggio. — L’insegnamento della 
radiotelegrafia. 

38. La Nature . - 6 Juin. - L'aéroplane an Angleterre. 

39. Lumiere electrique. - 30 Mai. — Sui la reception 
des ondes eleetriques en télégraphie sans fil. 

40. Nature. - 4 Juin. — Colour photograhy. 

4L Omnia. - 30 Mai, o Juin. — Deux radiateurs noti, 
veaux. — Aéronautique: les mixus. 

42. Revue scientifique. - 6 Juin. — Photograhie des 
couleurs nouvelles inéthodes de developpement des 
plaques autochromes. 

43. Cosmos. - 13 Juin. - Les grands lancers des bai ons 
sondes. — Gaz d’éclairage ;i l’hydrogène. — La té¬ 
légraphie sans fil en Hollande. 

44. Journal Technique et iudustriel. - 1 Juin. — Ae¬ 
roplano à parachute intermittent. 

45. Cosmos. - 6 Juin. — La télégraphie sans fil en E- 
spagne. — La photographie intégrale en rélief de 
Lippmann. - L’aéroplane Delagrange à Rome. Sul¬ 
le planement stattonnaire des otseaux. — Yirage des 
aeroplanes. 

46. Electricien. - 23 Mai. — Les instil'ations de télé- 
phonie privée. 

47. Revue ita Genie militaire . - Mai. — Télégraphie 
militaire aux armées. 

48. Mechanical World. - 17 Avril. — Gas cugine fai- 
lures and their remedies. 

49. Zeitschrijt des vereines dcutscher lngenieurer . - 
q Avril. — Untersuchunge.i ueber den Verbrennung- 
svorgang in der Gasma«chine. 

50. Praktischer M aschinen-Konstructcur. 9 Aprii. 

Bremsversuch an einem^Deut/.er Dieselmotor. 

51. La Technique a ltomobile. - Jan, Fév., Avril. 

Les rnoteur à cylindres en \' à 90. — Calorimetrìe 
des moteurs et théorie ds réfroidisseurs. 

52. Power. — Aprii. — A comparison of gasolene and 
denatured alcohol as engine fuel. — A satisfactory 
producer-gas plant. Notes on a 125 H. P. produccr 
and n a85 H. P. gas engine plani. — OIds type K 
gas engine. Interesting featurcs. 

53. Ry. And Engineering Revi eie. - Aprii. — Test of 
denatured alcohol and gasoline. Their relative value 
as producers of power. 

54. American machinist. - Aprii. — Gas engine shafts. 
Notes on their design. 

55. Zeitschrijt des Deusclie Ingenieure. - Aprii. —Die 
Anlassen der Verbrennungskraftmaschinen. 

56. Bull. Auto. Club Trance. - Mars. — Rapport sul¬ 
le carburateur Zenith ;t deux giclcurs. — Rapport 
sur le carburateur Longucmare Frères à reglage 
compiei de carburation par commende unique. 

57. Machinery. - May. — The design of springs for gas 
cugine valves. 


58. Engineering. - Aprii. - The governing and thè re- 
gularity of gas-engines. Methods of governing. 

59. Poids Lourds. - Avril. — Les électrolytiques. Pro¬ 
cede de fabrication de la Societé des Radiateurs 
Électrolytiques. 

bO. Motorwagen. - Aprii. — Ueber die Konstruction der 
Flugmotoren. 

bl Ry. And Engineering Revicw. -25 Aprii. — We- 
stinghouse horizonial, double-acting gas-enginc. Its 
special fealures. 

62. Iran /rade Revieiv. - March. Aprii. Standard de 
signs and costruclion of large gas-engines. 

63. Machinery. - May. — A 2000 IL P. gas-enginc hlo- 
wing unii. Details of a Westinghouse engine built 
for thè Carnegie Steel Co. 

64. Power. - 21 aprii. — A new Cro sley gas-engine 
built for driving a cotton mill in Japan. 

65. Holdrt’s Polytech. Wcekblad. - 29 Avril. - De 
Bronsmotor. 

66. Power. - 14 Aprii. — Bearings. Care of bearings. 
Ho tv to proceed with a hot box. 

67. Power. - 24 Avril. — Abaques donnant la force 
transmise par descourroies de largeurs d'epaisseurs 
diverses et sous des angles d'euveloppement divers. 

nS. Zeitschrijt des vereines deusche Ingenieure. - 25 
Aprii. — Bcstimmung von Riemenverluste. 

69. Zeitscrifl osi. Ing. und Arch. Vereines. -17 Avril. 

- Ueber der Wirkungsgrad von Ricme.uriebcn. 

70. Cas ier’s magatine. - May. — Power transmission 
by chain. Special applications of chain driving. 

71. Motorwagen. -3) Avril. — Ueber Schunwcrfcrmo- 
torwagen. 

72. Motorwagen. - 10 Aprii. — Recherches expérimen- 
tales sur la résistance de l’air executées à la tour 
Eiflfel. 

73. Engineering. - 8 May. — Air resistance of plates. 

74. Vie automobile. - 18 Avril. — Les progrès du voi 
mécanique. Le dernier rècord de Léon Delagrange. 

75. Genie Civil. - Avril. — L’état actuel de l’aviation. 

76. Bull. Soc. lag. civil Trance. - Jan., Février. — 
L’état actuel de l’aviation. 

77. Tecnique Automobile. - Avril. — Sur Ics indicateurs 
d’horizontale pour aéroplanes. 

78. Vie automobile. -2 Mai. —Hélicoptére PaulCornu. 

79. Nature. - 2 Mai. — Télégraphie sans fil dirigée: 
appareils Bellini c Tosi. 

80. The Electrician. - 24 Aprii. — A new methode of 
obtaining undamped oscillations by coupiing a se- 
ries dynamo with a shunt motor without condenser. 

81. Electrical Review. - 1 May. — New radio-telegra- 
phic plant al thè Eiffel tower. 

82. /II. Assoc. eng, Socs. - Wireless tclegraph and te- 
lephone. The Clark's System. 

83. Electrical Engineering. - 24 Avril. — Radiotele- 
graphy and radiotelcphony by undamped waves. 
Telephony without wires. 
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84. Etectrician. - 24 Avril. — Poulsen's apparatus for 
wireless telephony. 

85. Elcktrotcchnischer Anaeiger. - 25 Macrz. Dra- 
thlose Telephonie System « Telefunken ». 

86. Electrician. - I May. — Knudsen’s System of wire¬ 
less transmission of photographs. 

87. Revue Scientipiqué. - 18 Avril. — Les systémes 
Korn, Berlin, Berjoneatt. Carbonnelle et Sinlecq- 
Tival. 

8L Echo mina. - I Mai. —Fabrication et applications 
industrielles du Monox. 

8‘*. Zeilschrift dampfkessel unii maschinen. - Feb. 
Maer/, Aprii, Mai. — Gasgeneratoren : besondere 
Anordnungen. 

9J. Aerophile. - 1 Jttin. - T.'hydrovolant de l’ing. For- 
lanini. — Comment accroltre la vitesse des ballons 
dirigeables. — Les concours aérostatiques de Bor¬ 
deaux. — A propos d'aviation. — Les aviateurs 
fran^ais à l’étranger. 

91. Bull, ile la Societe d'encouragemenl. - .ftiin. — La 
photographie des couleurs et les plaques autoehro- 
mes. — Appareil de telegraphie sans fil Ducrelet. — 
Réglage des moteurs à gaz. 

92. Kno'wledge. - Jttin. — Artilicial silk. 

93. Locomotion automobile. - 1 Juin. — De l’emploi du 
benzol dnns les moteurs à explosion. 

RIEPILOGO. 

Aerodinamica 33, in, 15, 72, 73, 77, 00. 

Dirigibili ed aero, fatica 1, 8, 9, 15, LO. K3, 34, 43, 59, 
83, 89. 

Aeroplani 1,6,9, 28,29, 30,33,35,38,44, 60,74, 75.76, 77,90. 
Flicopteri 14, 20, 32, 33, 78. 

Aerologia 7, 11, 16, 19, 20, 21, 27, 28 , 29, 31, 13. 

Motori ed accessori 2, 6, 17, 41, 18, 49, 50, 51,52, 53 , 51, 

• > ,5), 57, 58, 60, 61, 62, 63, 64, t>5, 66, 67, 68, t>9, 70, 71, 93- 
Radiotelegrafia e radiotelefonia 4, 5, io, 12, 13, 18,22, 
23 , 21,25, 37,39, 43,45,46, 47, 79, 80, 8', 82, 83, 84, 85, 87, 91. 
Fotografia 3, 29, 40, 12, 45, 86, 91. 

Aerostatica 92. 


Libri ricevuti in dono 


Fakiotte. — Le Ballon libre et sa manoeuvre. Loco- 
motions mécaniques, rue de Courcelles 198. Paris 
Prix. 1 frc. 

Ficco l'indice di questo interessante volumetto: 

!. Le Ballon libre et sa manoeuvre 

2. L’aerostato sferico. 

3. 11 gonfiamento. 

4. Manovre finali: ascensione. 

5. Manovre aeree. 

6. Atterraggio. 

7. Sgonfiamento e ripiegamento del materiale. 

< 3 . Consigli spiccioli all’aeronauta. 

9. Accessori d'uti aerostato. 

10. Quel clic si ta coll’aerostato. 


Armexgaud. — Le Problème de l’Aviatinn et sa solu¬ 
tion par l'aèroplane. Librairie Ch. Deiagra ve, rue 
Soufflot 15, Paris, Prix 2.50 fras. 

Si tratta di una conferenza scritta; comprende: 

1. Prefazione. 

2. Primi tentativi di dirigibilità degli aerostati. 

5. Esperienza di Santos Dumom. 

4. Aeroplano Santos Ditmont. 

5. Primi studi sul voto degli uccelli. 

6. Ricerche di Ponton d’Amécourt. 

7. Classificazione degli apparecchi d’aviazione. 

8. L’aviazione prima del [874. 

9. Teoria di Dubochet. 

10. Considerazioni del Penaud sul volo in natura. 

11. 1 eori.t del Dr. Maree. 

12. Esperienza di I.ebris, LilicnthaL Pilcher, Wright, e Eerher. 

13. 11 problema dell’aviazione. 

11- Paragone tra l'aeroplano ed il cervo-volante, 
i). Varie teorie moderne sul volo librante. 

■ 6. Applicazione delle formolo teoriche all’aeroplano cd alle 
esperienze di Santos Dumont. 

17. Resistenza dell’aria. 

* 18. L’elettricità nell’aviazione 

19. Aeroplano ed elicoptero.. 

20. Studi del col. Yallicr, 

21. Recenti successi dell'aeroplano. 

22. Perfezionamenti delEaeroplano. 

23. Organi sostentatori e stabilizzatori. 

29. Equilibrio degli aeroplani. 

23. Elicopteri, ortopteri ed apparecchi misti. 

26. Conclusione. 


Pubblicazioni ilei Tonriisg utili agli aeronauti. 

Annuario Generale (1908-1909) Consoli (A) l’ffici succursali del 
P C. 1. — affinamenti: alberghi, benzina, farmacisti, Ga- 
rages, meccanici — segnalazioni stradali — notizie stati¬ 
stiche — tavola universale monete pesi e misure — tariffe 
fon opus telegrafi che — passaporti — informazioni sul diritto 
di fotografare in Italia — tariffe dillerenziali ed abbonamenti 
ordinari sulle ferrovie dello Stato — responsabilità degli al¬ 
bergatori — codice telegrafico internazionale per gli alberghi 
— dogana — trasporti terrestri, lacuali, marittimi fluviali — 
elenco delle località d’Italia e dell’estero con notizie inte¬ 
ressanti i touristh). 

Annuario dell’Automobilismo (1908) Li., id. — Con aggiunte¬ 
le notizie sulle industrie e commerci automobilistici — in¬ 
dicazioni di oltre mille negozianti di benzina e lubrificante, 
1500 garages, 1200 meccanici, 2000 alberghi raccomandati dal 
T. C. 1 . e dalle associazioni estere con esso federate — in¬ 
fine la Carta delle strade parzialmente e totalmente chiuse 
agli automobilisti in Svizzera ed Austria. 

Carta n Italia al 250,000, -— Nuova edizione in corso di stampa¬ 
sti 58 fogli, e di cui ne sono già stati pubblicati e distribuiti 
ai soci 12 fogli. 

Ad ogni foglio, racchiuso in elegante busta pergamena tascabile 
è unito l’indice dei nomi delle località e dati statistici rela¬ 
tivi con l’indicazione del rettangolo in cui si trovano. 

Direttore resp. Cap. Castagneris Guido. 

Amministrazione: ‘RJ)MA, Liti delle Muratie, N. 70, 

Roma 1908- Stali. Tip. Ugo Pinnarò. 





Bollettino della Società Aeronautica Italiana. 


Anno 1908 - N. 9. 


s o ivi ivi a r i <z>. 

Dirigibili militari c loro impiego in gucira-Cap. Casi'ag.yeris Guido. — Sur le poids utile des aéroplancs— R Soke\ u 
— Lancio internazionale di palloni sonda (R. Osservatorio Geofisico di Pavia) - Dott. Gamh\ Peiuci.e. 

CRONACA AERONAUTICA. — Ascensioni in Italia. — Aviazione. - Gli Aeroplani Wright in Francia ed in America. 

L Aeroplano Delagrange 11. Aeroplani Blériot Vili bis e Vili ter. — Aeroplano lune Bug. — Aeroplano 
Santos Dumont. — Ornitoptero de Givray-Galeotti. — I records in aviazione. — Aeroplano Witzig-Lioré- 
Dutilleul . — Esperienze d’un aeroplano italiano a Pi a. — Dirigibili. - Dirigibili in Italia. — Il dirigibile « Repu- 
blique ». — Il dirigibile « B tyard-Clément ». — I dirigibili « De la Vaulx I e II,- Dirigibili francesi. — Il diri¬ 
gibile « Parseval li ». — Il dirigibile « Gross-Basenach II ». — 11 dirigibile « Zeppelin n. 5 ». — 11 dirigibile militare 
svizzero « Genève ». — Il dirigibile militare americano « Baldwin ». — Dirigibile russo. — Motori leggeri per aero¬ 
nautica. - Alcune prove su un motore R. E. P. — Motore aeronautico Patent Bucherei'. — La durezza delle 
acque in rapporto al raffreddamento dei motori. — Varie. - Gara aeronautica Gordon-Bennett. - Premio « Tra¬ 
versata della Manica >. — Premio della Commissione d’aviazione dell’Aero-Club di Francia. — Una scuola d’aero¬ 
nautica a New-York. — Concorsi d’aviazione in Russia. — Una nuova coppa. — Premio d’altezza. — Nuovo 
premio d’altezza. — Nuovo premio. — Un terreno per gli aviatori in Francia. — Terreni per le prossime espe¬ 
rienze dello «Zeppelin» — Costituzione di leghe aeree in Francia ed in Svizzera. - Stazioni aeronautiche sul 
Reno. — Altra società aeronautica tedesca. — Società popolare d’aerostazione. 

SUPPLEMENTO SPORTIVO. — U. Sommario in copertina. 

CRONACA SCIENTIFICA. — Sugli indicatori d’orizzontalità per aeroplani. — La velocità d’un aeroplano. — Volo d’un 
aeroplano a grande altezza — Giroplano Bréguet-Richet. — La frode nel commercio del caoutchouc. — Utilizza¬ 
zione del radio. — Processi di fabbricazione dell'idrogeno puro. — Fisiologia aeronautica. 

RIVISTA DELLE RIVISTE. — LIBRI RICEVUTI IN DONO. 


DIRIGIBILI MILITARI 

e loro impiego in guerra 

Si vanno delineando, specialmente presso le 
nazioni più feconde di iniziative, le caratteri¬ 
stiche principali che tali dirigibili debbono avere. 
H giorno per giorno la pratica interviene a viem¬ 
meglio precisare tali caratteristiche in relazione 
anclie alla organizzazione dei servizi inerenti. 

Escluso sempre il tipo Patrie e Rcpublique , che 
è solo un adattamento alle applicazioni di guerra, 
ed escluso lo Zeppelin per le questioni tecniche 
che ancora involgono tale dirigibile, tre sistemi 
notevoli si hanno già in esperimento: in Ger¬ 
mania il 4 Parseval, negli Stati Uniti il ‘ Baldwin , 
in Francia il 'De La Vaulx, i quali entro qualche 
tempo ci diranno ut loro rispondenza effettiva, o 
meno, ai concetti che li ispirarono, e ci suggeri¬ 
ranno le nuove vedute cui assoggettare studi ed 
organizzazioni. 

Pertanto non sarà inopportuno un succinto 
esame del problema, eSame che però legheremo 
ad alcune premesse concernenti i periodi secondo 
cui si svilupperanno le applicazioni militari dei 
dirigìbili : 

i° periodo ( attuale ). — Vengono predisposti 
i dirigibili per semplici servizi di avanscoperta e 
ricognizione, limitando la loro azione intorno a 
piazze fortificate specialmente presso i confini: 
inadatti ancora ad un combattimento proprio, 
e non avendo sufficiente indipendenza non ver¬ 
ranno ancora adibiti a corpi d’operazione d’in¬ 
vasione, ma le armate della difesa territoriale 
potranno eventualmente utilizzarli anche come 
ausiliari di offesa e difesa. 

2° periodo. — Verranno creati due tipi di 
dirigibili, uno esclusivamente per esplorazione di 


interesse strategico, ed altri esclusivi per impiego 
sul campo tattico da parte dei grandi comandi. 

1 primi sfuggiranno in massima ogni lotta col¬ 
l’avversario, e solo eventualmente potranno es¬ 
sere impiegati per qualche dimostrazione offen¬ 
siva speciale, senza però carattere di operazione 
a fondo e sostenuta. 1 secondi costituiranno in 
primo vedette avanzatissime in ausilio dell’avan¬ 
scoperta e collegamento diretto di questa coi 
grandi comandi, dirigendo anzi le operazioni di 
presa di contatto col nemico da parte della avan¬ 
scoperta stessa. 

3" periodo. — Per le qualità offensive e com¬ 
battive cito acquisteranno in proprio i dirigibili 
d’impiego tattico, questi sostituiranno le truppe 
d’avanscoperta, formando apposite flottiglie adi¬ 
bite alle singole armate: tuttavia sarà ancora 
sfuggita ogni lotta con le flottiglie avversarie, 
tanto più che esse dimostreranno all’avversario 
la reale direttrice secondo cui vorrà svilupparsi 
l’azione divisata, e su questa direttrice le truppe 
avanzate verranno ad urto quasi immediato, e 
converrà più ai dirigibili continuare ad informare 
i grandi Comandi dello sviluppo preso dall’azione, 
che non impegnarsi in proprio in una lotta che li 
distragga dal rendersi il più possibile utili allo 
sviluppo dell’azione stessa, o che li trascini ad 
allenire improvvidamente l’andamento e l’esito 
della battaglia. 

4° periodo. — Si costituiranno flottiglie di 
impiego strategico, il piano strategico impernian¬ 
dosi in primo sull’azione rapida ed induttiva di 
quelle flottiglie. Si impegnerà lotta a fondo fra 
le flottiglie d’impiego strategico di entrambe le 
parti avversarie e quelle a guardia e difesa di 
truppe operanti o di regioni o di piazze forti o 
campi trincerati, distogliendo l’azione delle flot¬ 
tiglie nemiche dal seguire le mosse delle truppe 
avanzantesi. 
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Dal come riuscirà il tenere a bada, o l’annien¬ 
tare, le forze aeree nemiche, dipenderà l’esito 
dell’azione divisata con le forze armate di terra. 

Limitiamo per ora sino a tal punto le nostre 
previsioni, ma tali premesse oltrecchè necessarie 
ci sembrano d’un ordine strettamente pratico e 
logico anche in relazione con i progressi che man 
mano verrà facendo l’aeronautica, pur tenendo 
conto che per le difficoltà sempre maggiori che 
questa dovrà superare da parte dei fenomeni 
atmosferici in relazione alle sempre maggiori esi¬ 
genze cui dovrà soddisfare, sia nel campo econo¬ 
mico, sia rispetto alla potenzialità e servizievo- 
lezza dei sistemi e servizi aeronautici, l’impiego 
militare di ogni più avanzata creazione dell’in¬ 
dustria o deH’mgegneria precederà sempre ogni 
altro impiego di carattere mercantile; analoga¬ 
mente a quanto avviene fra i progressi delle 
marine militari e mercantili, e riguardo a qual¬ 
siasi nuovo ausiliare da guerra. 

Nè in tali premesse è trascurato un più o 
meno pronto intervento dell’aviazione in soc¬ 
corso ai dirigibili; ma solo per lo sviluppo più 
lento e limitato che avrà l’aviazione, per le mag¬ 
giori difficoltà tecniche intrinseche da superare 
in rapporto a speciali e meravigliose potenzia¬ 
lità e proprietà da conseguire prima di essere 
capace a sostituire ogni azione dei dirigibili, cosi 
all’aviazione non abbiamo data, per ora, nei detti 
quattro periodi, un’importanza propria legata al 
tema che ci siamo specialmente prefissi. 

Va da sé inoltre che tali periodi potranno svol¬ 
gersi in un numero minore o maggiore di anni, 
dipendente dal rapido evolversi o meno dei nuovi 
progressi dell’ingegneria e delle scienze. Ma non 
pertanto è più che probabile che sempre secondo 
tale ordine avverrà effettivamente l’impiego dei 
dirigibili alla guerra ed alla difesa nazionale, 
iniziandosi cosi la nuova epoca dell’ arte della 
guerra. 

* 

* * 

Le condizioni attuali della tecnica delle co¬ 
struzioni aeronautiche per dirigibili, sia in quanto 
a materie prime, come stoffe, vernici, metalli, ecc., 
sia in quanto a metodo di applicazione, lavo¬ 
razione, connessione, e combinazione di quelle 
materie per costituire le varie parti dei sistemi 
aeronautici, sono abbastanza soddisfacenti ; e 
dai progressi nelle costruzioni di materiali aero¬ 
statici per sport ed usi militari, e dai pro¬ 
gressi nelle costruzioni di aeroplani per avia¬ 
zione, hanno tratto e traggono anzi preziose e 
pratiche direttive, dalle quali deriva appunto la 


notevole perfezione già conseguita nella costru¬ 
zione di involucri di dirigibili, armature, carene, 
piani stabilizzatori fissi o mobili, ecc., di varie 
forme e proporzioni. 

Così pure 1 ’ aerostatica sportiva e militare 
hanno già dato tutti i più opportuni suggeri¬ 
menti intorno alle proporzioni ed esigenze di 
funzionamento di molti accessori come valvole, 
ballonet, zavorra, ecc. 

Ma se per la parte semplicemente traduttiva, 
ossia di costruzione definitiva di un sistema 
progettato, può dirsi che nulla manca, come ma¬ 
teriali, come macchinari e mezzi di lavorazione, 
e come mano d’opera, invece, per quanto ri¬ 
guarda i concetti precisi cui debbono informarsi 
i progetti di date costruzioni ed applicazioni, si 
ha difetto assoluto in genere nella concezione 
dei servizi a compiersi e delle particolari esi¬ 
genze organiche a tali servizi inerenti. 

Ld ancora da molti si limita inconsiderata¬ 
mente lo studio di un progetto ai canoni fon¬ 
ala mentali cui deve rispondere il sistema senza 
alcun riguardo all’applicazione speciale cui lo 
si vuole assegnare. 

Escluso, difatti, l’ing. Julliot che sempre di¬ 
chiarò, che i propri tipi furono solo adattati 
alle applicazioni militari, quelle essendo le sole 
possibili al momento rispetto ai dirigibili, e 
d’altra parte mancando inizialmente ogni nozione 
del funzionamento e della prestanza ad un qual¬ 
siasi impiego pratico definitivo ed immediato, 
abbiamo visto poi attuare ancora progetti, ri¬ 
spetto agli scopi militari divisati, mancanti delie 
caratteristiche organiche adatte, ed alcuni pre¬ 
sentare persino concezioni ancora troppo ardite, 
sia rispetto alla tecnica costruttiva che rispetto 
alla pratica applicazione. 

l.a Francia stessa ci è ancora maestra ai ri¬ 
guardo, poiché, a lato dei tipi Julliot splendi¬ 
damente riesciti, essa adotta pure in esperimento 
più unità del tipo Ville de ‘ Paris , — il quale, 
a sua volta, è quello che, nei potenti limiti lil¬ 
lipuziani datigli dal Baldwin, anche vinse or 
ora il concorso speciale per dirigibili militari 
del Governo degli Stati Uniti, 

E specialmente tenuto conto del periodo del 
tutto ancora embrionale della tecnica costrut¬ 
tiva, e della scienza aerodinamica da cui quella 
tecnica deve trarre i più importanti dettami, 
affine di pervenire progressivamente a tipi sem¬ 
pre meglio rispondenti ai concetti del migliore 
impiego economico e della più larga estrinseca¬ 
zione delle perfezionate doti nautiche da acqui¬ 
sirsi, non possiamo nascondere che l’attuazione 
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prematura di concezioni troppo ardite, anche 
perchè esse debbono naturalmente impiegare 
non lieve tempo a farsi definitivamente strada, 
ed a tradursi in sistemi veramente pratici, por¬ 
tano sempre a grave e lungo dispendio di danaro e 
danno non lieve ai bisogni di dati servizi speciali 
i quali, fino ad esaurimento delle vive discus¬ 
sioni tecniche e delle esperienze necessarie a 
rendere realmente pratiche ed applicabili quelle 
concezioni, debbono rimanere naturalmente in 
una alternativa infeconda, ledente miche moral¬ 
mente ogni giusta aspirazione intellettuale e 
bellica della nazione. 

E ci meraviglia pure il metodo che in genere 
si segue, dell’applicare direttamente, sino dalla 
prima costruzione esperimentale delle nuove 
creazioni, materiali costosissimi che ben potreb¬ 
bero essere nel periodo sperimentale, sostituiti 
con altri per nulla inferiori temporaneamente, 
specie che il primo modello di tali nuove crea¬ 
zioni passa e passerà sempre una così lunga 
serie di peripezie sperimentali, da sortirne tal¬ 
volta, se non spesso, perfino così sostanzialmente 
modificato da non dimostrare quasi più la prima 
origine. 

Ciò dipende però da incaute presunzioni e 
dalla speciale e particolare individualizzazione 
che hanno ancora gli studi, individualizzazione 
che sparirà solo mano mano che gii studi di 
aerodinamica e di aeronautica assumeranno un 
carattere di volgarizzazione, ed un interesse più 
generale ed industriale, con vere e proprie scuole 
speciali e con carattere tecnico didattico preciso. 
E quanto prima i Governi stessi prenderanno 
l’iniziativa in tal senso, trarranno vantaggi eco¬ 
nomici ed organici tanto più importanti quanto 
maggiore anche sarà il concorso di idee e di 
studi che verranno ìfiessi a profitto dei servizi 
a crearsi e delle migliorie da apportare loro. 

* 

* * 

Ovesi volessero derivare dalle iniziative attuali 
della Francia, della Germania e dell’Inghilterra, 
i criteri delle applicazioni attuali dei dirigibili 
alle eventualità di guerra, si cadrebbe fatalmente 
in Gravissimi errori, sia di tecnica organica, sia 
finanziari. 

Difatti, che vale che un dirigibile sia capace 
di un raggio d’azione di 130 km. circa, o di 
oltre io ore di marcia, se al minimo contrasto 
atmosferico, o nei casi di avarie notevoli, do¬ 
vendo arrestarsi in località non appositamente 
preparata, e lontana dalla base di operazione. 


gli vengono a mancare gli elementi principali 
per la sua esistenza e per proseguire la propria 
azione ? 

Che vale che esso possa compiere una rara 
ricognizione strategica, quando poi nel campo 
tattico, data la sua struttura e le sue condizioni 
organiche, sia facile il renderlo inservibile? 

Ove si voglia fare un serio esame del pro¬ 
blema, tre domande si affacciano tosto: 

i.° Data la effettiva rispondenza dei diri¬ 
gibili ad essere preziosi ausiliari di guerra, è 
preferibile essi siano prima utili nel campo tat¬ 
tico, o nel campo strategico? 

2. 0 Od urgendo siano utili subito in en- 
trambi i campi, quali le esigenze cui deve ri¬ 
spondere un dirigibile nel campo tattico, e quale 
nel campo strategico ? 

3. 0 Quali tipi di costruzione sono più adatti 
per l’uno e l’altro impiego? 

H: 

Abbiamo già delineato all’inizio del presente 
articolo il processo di progressivo impiego dei 
dirigibili alla guerra, suddividendone la previ¬ 
sione in 4 periodi ben distinti, dai quali bene 
risulta la prevalenza sempre dell’ interesse del¬ 
l'impiego sul campo lattico anziché strategico. 

lì come naturale conseguenza della imperfetta 
conoscenza e necessaria istruzione del nuovo 
servizio e delle deficienti condizioni della tecnica 
costruttiva, per le quali gravi difficoltà derivano 
alla subita creazione di tipi perfetti, agili, svelti, 
ed atti a qualsiasi cimento, i primi dirigibili 
anche per le loro condizioni organiche vengono 
destinati solo alle piazze forti e campi trincerati, 
li che è pur sempre un vero e proprio impiego 
nel campo tattico della operazione di offesa e 
difesa vicina rispetto a tali località. 

Ed appunto nel i° periodo i dirigibili per 
piazze forti o campi trincerati o per stazioni 
di confine e da costa, avendo limitatissime 
esigenze di estensione del raggio e durata 
d’azione, e quindi limitate esigenze di servizi 
accessori, possono subire naturalmente e facil¬ 
mente tutte le imposizioni dell’embrionale 
tecnica costruttiva, dando luogo così all'adozione 
di tipi tuttavia pesanti, di costruzione delicata e 
complessa, ancora poco maneggevoli, richie¬ 
denti complesse manovre, e di rilevante con¬ 
sumo di combustibile e di idrogeno per gon¬ 
fiamenti e rifornimenti. 

Ma l’esperienza e l’istruzione fatta, ed i pro¬ 
gressi degli studi e della industria aeronautica 
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concorreranno ben presto al passaggio al ?.° pe¬ 
riodo, nel quale i dirigibili da piazze forti 
mentre avranno suggerito le caratteristiche da 
soddisfarsi dai tipi primi applicabili al campo 
strategico, ossia ad azioni lontane e di note¬ 
vole iniziale indipendenza di movimento, avranno 
pure d’altra parte suggerito le vere prime con¬ 
dizioni cui dovranno rispondere tecnicamente, 
guerrescamente ed organicamente, i dirigibili 
da adibirsi in ausilio alle truppe d’avanscoperta. 

Però il maggior numero di unità richieste per 
tale ausilio, rispetto a quelle solo necessarie 
per il limitato iniziale impiego nel campo stra¬ 
tegico, darà ancora la prevalenza a rivolgere gli 
studi per l’impiego sul campo tattico che non 
sul campo strategico. Donde la necessaria crea¬ 
zione di unità piccole, molto potenti, molto mo¬ 
bili, delle più limitate esigenze organiche, da adi¬ 
birsi alle truppe leggere dell’avanscoperta. 

Pervenendo poi al e 4 0 periodo i vari 
tipi e servizi si svilupperanno man mano così 
da permettere di costituire vere flottiglie - ed 
i dirigibili per queste acquisteranno anche 
capacità combattive crescenti, sino a potersi 
impegnare in vere lotte ad o'tranza con le flot¬ 
tiglie nemiche. Ed acquistata la capacità com¬ 
battiva, i dirigibili e le flottiglie loro, verranno 
a costituire un campo tattico proprio d’impiego, 
soggetto alla preparazione iniziale fatta dai di¬ 
rigibili o dalle flottiglie che svilupperanno l’azio¬ 
ne strategica determinante delle azioni tattiche 
conseguenti. 

11 numero delle flottiglie per l’azione tattica 
prevarrà quindi e sempre su quello delle adi¬ 
bite all’azione strategica — donde sempre la 
assoluta precedenza a darsi agli studi per ina 
piego dell’aeronautica sul campo tattico. 

E mentre i dirigibili per azione strategica 
acquisteranno tardi qualità propriamente com¬ 
battive, quelli destinati al campo tattico oltreché 
avere un più rapido e pronto sviluppo dovranno 
il più prontamente possibile divenire adatti ad 
azioni combattive, di dirigibili fra loro. 

* 

* * 

Veniamo ora alle caratteristiche organiche cui 
dovranno rispondere i differenti tipi di dirigibili. 
Per il campo strategico, rispetto al quale è 
inizialmente escluso ogni carattere di combat- 
tività, voglionsi dirigibili atti a percorrere dei 
raids straordinari in durata di esplorazione ed 
in zona battuta così da riconoscere a più giorni 
di anticipo i concetti strategici dell’avversario, 


e rispetto a questi costituire eventualmente una 
zona di sorveglianza antistante di più giorni, o 
quella delle operazioni divisate dalle proprie 
armate, o quella in cui avviene l’avanzamento 
delle armate stesse, o l’organizzazione della 
azione intesa di svolgere. 

Per un servizio di tal genere occorrono di¬ 
rigibili di forte cubatura, dotati di grandi ve¬ 
locità così da sfuggire a qualsiasi caccia av¬ 
versaria, e dotati di tutti i mezzi necessari per 
una lunga navigazione lontana dalla propria 
base d’operazione. Donde, struttura robusta, 
qualità nautiche splendide, dotazione completa 
d’ogni accessorio di navigazione, così da assi¬ 
curare il compimento del proprio servizio ed 
il proprio ritorno, nonostante qualunque con¬ 
trasto atmosferico o difficoltà incontrata e no¬ 
nostante anche un eventuale prolungarsi della 
ricognizione. 

Dati i mezzi attuali di cui dispongono le 
Nazioni per la dislocazione e concentramento 
delle forze armate, e dati pure i progressi che 
mano mano esse possano conseguire al riguardo, 
stabilito lo spostamento massimo possibile gior¬ 
naliero di un’armata, un dirigibile per servizio 
strategico dovrà essere capace di coprire tale 
spostamento, o sorvegliare le mosse o le inten¬ 
zioni deH’avveisario con almeno tre giornate 
di marcia di anticipo, affine di dar tempo suf¬ 
ficiente alla preparazione dell’azione voluta, od 
a quella eventuale modificazione che si di¬ 
mostrasse necessaria. 

Ciò considerato, il raggio d’azione di un 
dirigibile strategico dovrà essere in relazione 
al numero medio di armate destinate a com¬ 
piere una data operazione, tale relazione com¬ 
presa secondo l’ampiezza della regione battuta 
in media da tali armate, sia come profondità 
delle colonne di marcia, come larghezza della 
zona d’operazione e come spostamento gior¬ 
naliero medio delle colonne stesse. 

11 dirigibile strategico per le grandi dimen¬ 
sioni proprie, per l’organismo speciale della pro¬ 
pria struttura, robusta e resistente a qualsiasi 
cimento, per le dotazioni che deve avere in 
mezzi di riparazione, sostituzione o rinnovamento, 
per le forti dotazioni di combustibile, gas, ed 
altri accessori, di cui deve essere fornito volta 
per volta, e di cui i parchi debbono a loro volta 
essere dotati per almeno 8 o io giorni — il 
dirigibile strategico non potrà avere il proprio 
parco che presso la coda del corpo d’operazione. 

Donde nel compito del suo raggio d’ azione 
dovrà altresì tenersi conto del percorso che esso 
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dovrà f;ire, o volta per volta, od ogni tanto, 
per recarsi al proprio parco. Nè d’altra parte 
per le speciali velocità di cui dovrà essere ca¬ 
pace un dirigibile strategico e considerate le 
condizioni di circolazione delle regioni a bat¬ 
tersi dal dirigibile, sarebbe ammissibile il farlo 
sempre seguire da un qualsiasi parco leggero, 
il quale molto facilmente potrebbe correre il 
rischio di cadere nelle mani del nemico senza 
mai tornare utile al dirigibile ed anzi con grave 
danno di questo e dell’azione divisata. Nè sa¬ 
rebbe possibile rassicurare sempre che tale parco 
leggero potesse correre su e giù lungo le co¬ 
lonne di marcia per procurare ogni rifornimento 
al dirigibile in qualsiasi momento. 

Solo in progresso di tempo, trattandosi di 
flottiglie di più unità in servizio strategico, per 
queste dovrà predisporsi un parco mobile che 
ne segua le mosse a rispettiva d stanza. Ma 
molti anni ci separano ancora da tale epoca, ed 
in questo periodo iniziale di studi e di organiz¬ 
zazione dei servizi devesi con la maggiore pru¬ 
denza ed avvertenza non anticipare le esigenze 
da soddisfare. 

Varrà meglio e tornerà più utile il costruire 
per ora un dirigibile di maggior raggio d’azione 
che non dotarlo di servizi di cui non si cono¬ 
scono ancora le esigenze, la possibilità e capa¬ 
cità di funzionamento. 

* 

* * 

Nel campo tattico invece il problema muta 
aspetto e sostanzialmente. Poiché, il dirigibile, 
esposto a tutti i cimenti di un’ azione tattica, 
sia offensiva che difensiva, mentre deve essere 
capace di azione spinta a qualsiasi oltranza e 
sempre ad immediato contatto e dominio delle 
truppe e delle artiglierie nemiche, deve tuttavia 
essere costituito in modo che 1’ eventuale sua 
perdita non abbia che un valore molto relativo 
in relazione specialmente alla necessità e faci¬ 
lità con la quale possa quasi immediatamente 
essere sostituito da altra unità corrispondente. 
Donde derivano concetti e limiti precisi nel 
tipo di costruzione, e nella organizzazione dei 
servizi inerenti. 

1 dirigibili per servizio tattico vanno però 
distinti in : dirigibili per stazioni iìsse, ed in di¬ 
rigibili di campagna. 

Si avranno dirigibili, di stazione fissa,presso 
le piazze forti ed i campi trincerati, sia di con¬ 
fine che sulle coste, o costituenti centri princi¬ 
pali di date regioni della Nazione. 1 dirigibili 


assegnati a tali stazioni saranno in numero pro¬ 
porzionale alla gravezza ed estensione del ser¬ 
vizio da compiere : e sarà loro compito un co¬ 
stante dominio di tutta la rete stradale irra- 
diantesi ed avvolgente la località, e l’esplorare 
il terreno ad opportuna distanza dalle più estreme 
ed iniziali linee di difesa ; essi dovranno essere 
dotati di mezzi di offesa potente, e dovranno 
avere maneggevolezza tale da poter compiere 
le più ardite ed audaci imprese. Tuttavia non 
saranno loro necessarie grandi ampiezze di raggio 
e di durata di azione : basterà che questa sia li¬ 
mitata ad un 100 km. in media ed il servizio 
potrà essere diviso fra unità alternantisi fra loro 
il servizio giornaliero, o notturno — anche sotto 
tale aspetto potendo essere preferibile, specie nei 
primi tempi della organizzazione dei servizi, 
l'adozione di unità piccole ed in maggior nu¬ 
mero, unità più alla mano e di minore esigenze, 
assicuranti più facilmente la continuazione del 
servizio e presentanti pure, in considerazione al 
costo loro limitato, rischi minori non indifferenti 
per l’erario. 

A loro riguardo però può anche presentarsi 
opportuna la domanda se tali dirigibili rendano 
inutili o meno i servizi d’ esplorazione ed in¬ 
formazione fatti dai drachen-ballon, o se con¬ 
verrà che i due servizi siano ausiliari fra loro. 
Ben certo che l’impiego del drachen-ballon pro¬ 
miscuo ai sistemi aeronautici, darà mezzo, prima 
ancora che dai sistemi aeronautici stessi pos¬ 
sano giungere le informazioni anche radiotele- 
graficamente, di intuire a tempo alcuni divisa- 
menti dell’avversario, il drachen-ballon potendo 
osservare a grande distanza il come si svolge 
l’esplorazione del dirigibile : ma a tale conside¬ 
razione potrebbe rispondersi che può essere 
destinato anche un dirigibile in stazione di ve¬ 
detta a sostituire il drachen. hi da osservarsi 
però che la convenienza è discutibile assai di 
esporre un dirigibile, data la sua struttura e gli 
organi che ne formano un sistema molto coni- 

o 

plesso e costoso, ai cimenti cui può essere ab¬ 
bandonato un drachen, di cui la semplicità della 
sua costituzione, e le minori esigenze ce ha 
come ritegni e funzionamento, e come even¬ 
tuale sostituzione, donde i minori rischi presen¬ 
tati, sono preziose qualità non trascurabili orga¬ 
nicamente ed economicamente. 

* 

* * 

1 dirigibili di campagna, operanti esclusiva- 
mente nel campo tattico ed in prò delle colonne 
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di marcia o delle truppe di una data zona della 
fronte d’azione, dovranno avere caratteristiche 
loro proprie particolari, come struttura e come 
servizi a loro addetti. 

Hssi potranno seguire le truppe sia in assetto 
proprio di marcia, sia ripiegati su carri e da 
operarsi il montaggio solo a tempo opportuno. 

Comunque sarà sempre preferibile rispetto ad 
accidentali avarie od a speciali condizioni del 
momento che le varie parti del dirigibile siano 
della più grande prestanza ad essere caricati 
sul numero minore di carri, e questi possano 
essere anche carri ordinari da trasporto, e di 
tali parti sia facile e pronta tanto la messa in 
opera che la sostituzione o ripiegamento even¬ 
tuale. Così pure minime dovranno essere le esi¬ 
genze in eventuale rinnovamento di materiale 
od organi delicati, massima la prestanza a ripa¬ 
razioni di circostanza, minime le esigenze in 
rifornimenti di gas, benzina, olio, acqua, za¬ 
vorra, ecc., pur assicurando un servizio di più 
ore continuate al giorno e per più giorni con¬ 
secutivi. 

Tali dirigibili dovranno essere dotati di due 
parchi, uno leggero presso la testa della colonna 
di marcia, ed uno normale procedente col car¬ 
reggio della colonna. 

Abbiamo già definito i compiti che inizial¬ 
mente ed in progresso di tempo verranno as¬ 
segnati a tali dirigibili. Come ausilio in prima 
all’avanscoperta, e collegamento di questa con 
i grandi comandi, il raggio d’azione del dirigibile 
avrà piccola estensione, 25-30 km. in media, e 
su di esso prevarrà la durata del servizio. 

Durata, rispetto alla quale sarà sempre pre¬ 
feribile avere unità piccole alternantisi fra loro 
il servizio, le quali si presteranno ad assicurare 
sempre un proficuo servizio nonostante 1’ acci¬ 
dentale mancanza o perdita di qualche unità. 
E supposte due unità in servizio alterno, dovrà 
predisporsi almeno una unità di riserva col parco 
di coda. 

Considerata allora la mobilità che dovrà avere 
il parco leggero, e tuttavia la durata di servizio 
che dovrà assicurare, come pure considerata la 
entità del servizio da prestarsi dal dirigibile, e 
nonostante qualsiasi contrasto atmosferico, ne 
deriva naturalmente una limitazione di pro¬ 
porzioni del dirigibile, limitazione che a sua 
volta impone una struttura semplice e della 
massima leggerezza, la quale sarà pertanto tutta 
sacrificata alla maggior possibile forza motrice 
affine appunto il dirigibile sia capace ognora di 
lottare con le più critiche condizioni atmosfe¬ 


riche e perdurare in eccezionalmente prolun¬ 
gati servizi. 

Una durata limitata in media a 4 ore di 
marcia, una velocità media non inferiore a 15-20 
metri al secondo, affine di vincere anche vio¬ 
lenti venti, tali dovranno essere i requisiti prin¬ 
cipali di un dirigibile di campagna per l’avan¬ 
scoperta. 

E le esigenze di forza motrice ed in gas 
di gonfiamento e rifornimento, e relativi ac¬ 
cessori, sono appunto gli elementi principali, 
non solo per l’impostazione di un progetto di 
dirigibile di campagna, ma pure per la costi¬ 
tuzione dei parchi a seguito di tali dirigibili, 
costituendo ['insieme una rispettiva somma di 
esigenze assolute d’indole organica imponenti 
caratteristiche speciali alle varie parti che deb¬ 
bono comporre il servizio voluto. Era le quali, 
ove pure escluso il trasporto del gas compresso 
in cilindri, e fatto l'uso di generatori speciali 
di idrogeno con idrolite, o alluminio, od altro 
sistema, debbonsi studiare organizzazioni appo¬ 
site di servizi non indifferenti dato il numero 
di unità alla cui somma di esigenze sopperire. 

Col perfezionarsi in progresso di tempo dei 
sistemi aeronautici da guerra, e dei servizi ine¬ 
renti, e coll’adottare definitivamente tali sistemi 
a sostituire le truppe di avanscoperta, in allora 
vi saranno margini maggiori sia per la tecnica 
costruttiva, sia per la costituzione organica dei 
servizi, ma coll’ingrandirsi delle unità, e col- 
l’ampliare ed esporre a maggiori cimenti le unità 
stesse, cresceranno pure, ed in non indifferente 
misura, le difficoltà tecniche a superarsi sotto 
entrambi i riguardi, costruttivi ed organici, donde 
i progressi rispettivi non potranno che essere 
sempre scalari e di una relativa lentezza. 

* 

* * 

Come ben si vede, rispetto ai dirigibili da 
guerra attualmente in esperimento, se i tipi 
Pairie e Rc'publique in Francia, lo Zeppelin 
ed il Gross-Basenach , in Germania, hanno atti¬ 
tudine a prestare servizi utili nel campo strate¬ 
gico, e presso piazze forti o campi trincerati, 
come dirigibili da campagna vi riscontriamo doti 
militari assolutamente non rispondenti alle esi¬ 
genze proprie dell’impiego a farsi. Due soli tipi, 
il Parsami in Germania, il Ville de ‘Paris in 
Francia ed il Baldwin negli Stati Uniti, dànno 
un primo vero indice degli studi per dirigibili 
di campagna. 

Detti tipi si differenziano fra loro dall’avere 
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l’involucro tutto in semplice stoffa, oppure ir¬ 
rigidito con apposite armature o carene appli¬ 
cate direttamente all’involucro stesso, interme¬ 
diarie fra l’involucro e la navicella ed indipen¬ 
denti da questa. 

Orbene, nel campo militare, e rispetto alla 
tecnica organica dei servizi, le eventualità di 
avarie, e le modalità per sopperire conseguen¬ 
temente alla continuazione del servizio, o per 
evitare gravi impedimenti logistici, sono a loro 
volta seri elementi di studio. 

Consideriamo, per esempio, le conseguenze 
d’indole organica e logistica di alcune gravi 
avarie all’involucro nei tipi a travi armate o ca¬ 
rene di irrigidimento applicate all’involucro,— 
gravi avarie determinanti lo sgonfiamento, la 
perdita totale del gas, e la sostituzione dell’in¬ 
volucro. Sono precisamante i tipi, Patrie, Repu- 
blujue, Gross-Basenach, Xnl/i Secmidus, e simili. 
Ebbene, in essi, la navicella non presenta alcun 
appoggio valevole per se e tanto meno pel si¬ 
stema che deve essere abbattuto totalmente a 
terra e scomposto completamente nelle sue varie 
parti, navicella, armatura, involucro. Se l’avaria 
c improvvisa, la forma della navicella è an- 
ch’essa causa di grave rovinìo della trave ar¬ 
mata, o carena, nel loro abbattersi a terra, gra¬ 
vate per giunta di tutto il peso dell’involucro. 
Non è possibile il provvedere istantaneamente 
all’arresto di tale rovinìo, dal quale risulteranno 
sempre necessari molti giorni di più o meno di 
gravi riparazioni. 

Non potendo rimanere il dirigibile scompo¬ 
sto in riparazione sul luogo dove avvenne l’avarìa 
il trasporto di quelle travi armate o carene è 
assai delicato e spesso complicato. 

Invece il tipo Zeppelin evita inconvenienti 
del genere col suddividere il gas in molti invo- 
lucri indipendenti fra loro e racchiusi da un 
involucro unico esterno: cosicché l’avaria in un 
involucro non solo non dà luogo a perdita effet¬ 
tiva di gas la di cui sfuggita è evitata dall’in- 
volucro unico esterno, ma nemmeno pregiudica 
il sostentamento del sistema evitando quaIsiasi 
caduta disastrosa. Lo stesso dicasi per un’avaria 
nell’involucro esterno. Per la sostituzione poi 
di un involucro interno apposite aperture nel¬ 
l’armatura danno adito a compiere tali opera¬ 
zione prontamente. L’involucro esterno può 
essere riparato in qualsiasi momento senza mai 
causare perdite di gas. 

Nei tipo Ville de Paris , Baldwin, e Parseval, 
in cui l’involucro non ha propri armature d'irri¬ 
gidimento, Pabbattimento dell’involucro può 


farsi agevolmente su un fianco della navicella 
senza pregiudizio alcuno della stabilità della 
navicella, nò richiedere la scomposizione da 
questa dei piani stabilizzatori e di governo. 
Egualmente per la sostituzione dell’ involucro. 

Per l’eventuale trasporto del sistema scom¬ 
posto, la navicella tutt’al più può essere scom¬ 
posta in un numero di elementi facilmente 
munibili di carrelli a ruote, o facilmente cari¬ 
cabili su carri. 

Un tale confronto mette già in rilievo spe¬ 
ciali e gravi inconvenienti di alcuni sistemi - 
ai quali vanno pure aggiunti quelli conseguenti 
alla facilità di deformazioni od avarie presentate 
dalle più o meno delicate armature o carene. 
Donde fra tutti i tipi noti il k Parseval, il Ville 
de ‘Paris ed il ‘Baldwin sono i preferibili per 
ora per servizio di campagna. 

Il Parsemi/, pur avendo grandi proporzioni 
(3200 me.), grande raggio e durata d’azione, per 
l’assenza assoluta di qualsiasi armatura rigida, 
ò in limiti praticissimi di leggerezza e di ripie¬ 
gamento così da poter essere, in meno di due 
ore, caricato su limitato carreggio, o da questo 
tratto e messo in opera. Donde nella costru¬ 
zione risparmi ingenti, ed esigenze organiche 
limitatissime in proporzione, prestandosi poi 
anche ad escludere manovre difficoltose e richie¬ 
denti straordinario numero di uomini in caso 
di eccezionale temporale, poiché si provvede 
eccezionalmente alla sua sicurezza con il sem¬ 
plice e pronto sgonfiamento e ripiegamento. 

Il ricambio dell’involucro, esclusa la compli¬ 
cazione dei cordami della sospensione, é di una 
prontezza notevole. 

Sul Ville de Paris , il 'Baldwin presenta in¬ 
vece una cubatura eccezionalmente limitata 
(540 me.), eguale a quella degli ordinari ae¬ 
rostati sferici da campagna in uso, ed ha 
quindi doti organiche spiccatissime, e doti tat¬ 
tiche preziosissime perché nonostante la sua 
piccolezza porta due aeronauti ed é capace 
di velocità medie di 32 km. e di velocità 
massime di ben 42 km., pari quindi al ‘Patrie 
e ‘ìpépubliqve. La sua durata d’azione é limitata 
però a due ore alla velocità media di marcia, il 
che costituisce, é vero, una relativa manchevo¬ 
lezza, poiché sarebbe preferibile fosse capace di 
un servizio continuato di almeno 4 ore, affinché 
la sua esplorazione intuisca bene i concetti del¬ 
l'avversario, ed il ricambio del dirigibile od i 
rifornimenti non inceppino la continuità della 
utile esplorazione. Ma non può a meno di rico¬ 
noscersi in esso un prezioso studio, e non può 
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a meno di lodarsi il Governo degli Stati Uniti, 
il quale rivolgendosi alla iniziativa industriale di 
privati, e fissando opportune norme di concorso, 
rispondenti al carattere esclusivamente militare 
desiderato, similmente a quanto si fa in genere 
da quasi tutte le nazioni per le costruzioni 
di navi da guerra, e per le artiglierie, riuscì 
a trarre daU’industria privata stessa un tipo 
iniziale di dirigibile di campagna dal quale, 
unitamente al Parseval in Germania si avranno 
preziosi suggerimenti. Del resto Francia e Ger¬ 
mania traggono pure dall’industria privata i loro 
migliori tipi, però finora senza concorso preli¬ 
minare, lasciando all’industria ogni iniziativa 
di progressi. 

Noi abbiamo anche accennato, all’ inizio di 
questo articolo, al dirigibile De la Vaulx, in 
Francia. 'l'ale tipo, esperimentato già fin dal 
1906, e limitato a 700 me., tende a poter uti¬ 
lizzare il gas illuminante sollevando una sola 
persona, ossia il solo pilota. Fi naturalmente non 
porta che un solo motore di appena 12 HP. 
Riesce così a doti nautiche troppo limitate ed 
inadatte ad impiego militare: tuttavia è certo 
che gonfiato ad idrogeno può portare un uomo 
in più ed un motore più potente. 

Il De la Vaulx rinnova ora le sue esperienze 
del 1906 e muove pure a costruire un tipo più 
grande da 900 me. 

1 tipi a minima cubatura sarebbero difatti 
l’ideale per dirigibili da campagna, ma ad essi 
sono necessari motori ancora più perfezionati 
desili attuali. Fi va notato che mentre il "De la 
Vaulx sul suo 700 me. non ha che un motore 
da 12 IIP, il B a kiwi n sul suo 540 me. ha già 
inizialmente un motore Curtiss da 25 FIP. Il che 
dinota che l’industria americana, come in tutto, 
anche nell’aeronautica muove a prendere un so¬ 
pravvento commerciale potente e come sempre 
meraviglioso. Nel campo militare però le varie 
nazioni principali si equivalgono in genere come 
perfezione di creazioni; non è quindi a temersi 
alcuna inferiorità al riguardo, solo occorrerà 
mettersi a tempo sulla buona via, poiché il da 
farsi ò molto. La Marina anche in questo sia ai 
Governi di consiglio e suggerimento. 

O OCT 

* 

* * 

Come applicazione pratica dei principi sopra- 
esposti, e per dimostrare la possibilità di rispon¬ 
dere, sia da parte della tecnica costruttiva, che 
della tecnica organica, alle particolari esigenze 
del problema nel campo militare, e specialmente 


riguardo ad un servizio per truppe di avansco¬ 
perta alleghiamo qui un esempio di dirigibile 
di campagna per tali truppe. 

Non abbiamo seguito il tipo ‘ Parseval esclu¬ 
dente ogni carena o trave armata, perché le 
difficoltà tecniche della regolare distribuzione del 
carico lungo tutto l’involucro, e {'irrigidimento 
necessario del collegamento della navicella col¬ 
l’involucro, dal lato della sicurezza di un fun¬ 
zionamento continuato ed esposto a tutte le 
insidie ed a tutti i cimenti dell’impiego militare 
non risultano completamente assicurate col solo 
impiego del ballonet e con un troppo esiguo nu¬ 
mero di funi come quello cui fu ridotto il k Parse- 
vai stesso, anche per evitare l’inconveniente, già 
prodottosi, che la rottura di una fune e la caduta 
di questa sul gruppo propulsore causi gravi ava¬ 
rie e la forzata discesa immediata del dirigibile 
come un mancato funzionamento del ballonet. 

Non abbiamo seguito il tipo lille de ‘Paris 
e Baldiuin, di tenere molto bassa la navicella, 
sia perché é già dimostrato dallo Zeppelin che 
che i piani stabilizzatori e gli impennaggi assi¬ 
curano essi stessi pienamente ogni equilibrio 
del sistema, ed anzi é a tali piani che difatto 
anche nei tipi ‘ Pairie e simili é commesso il 
ristabilire tale equilibrio nei momenti più critici 
dei beccheggi, sia perché é ormai riconosciuto 
che in tali momenti più critici la coppia di 
richiamo fornita dall’abbassamento della navicella 
non raggiunge mai in pratica i valori teorici 
attribuitele. 1 Aggiungasi che tale abbassamento, 
oltre esigere un rilevante inutile aumento di 
lunghezza delle funi di sospensione e manovra 
rendendo le manovre più difficili e gravose, 
viene ad aumentare assai le resistenze passive 
del sistema con tutto l’intreccio di funi, delle 

1 Causa appunto le oscillazioni della masse gasose nelTinvo- 
lucro (\ . lìolì. X. 7, 1908, pag. 228), oscillazioni che, se evi atc 
con appositi diaframmi, per l’interposizione di questi nella parte 
superiore delPinvolucro non solo già viene alquanto sopraelevato 
il centro di gravità del sistema, diminuendo in pari tempo d'alquanto 
il valore desiderato della coppia di richiamo, ma poiché quei 
diaframmi non possono che essere disposti nella parte supe¬ 
riore dell’involucro per lasciare liberi i movimenti di espansione 
del ballonet, e poiché, per il naturale portarsi del gas sempre 
nelle parti più alte, i diaframmi non verranno mai a lavorare in 
piano, ma a forma di vela con concavità pronunciata assai in 
alto, cosi l’espediente dei diaframmi non darà neppur esso grandi 
vantaggi alla coppia di richiamo desiderata. Tali considerazioni 
consigliano appunto quanto più possibile l'uso dei più piccoli 
diametri per gli involucri, e l’adozione di forme che anche nei 
casi di forti ed improvvise inclinazioni del dirigibile non consen¬ 
tano forti spostamenti di masse di gas, ma obblighino questo ad 
una più costante ripartizione lungo tutto l'involucro. 11 che 6 
appunto anche una nuova condanna in pratica delle forme affu¬ 
solate molto lunghe c con sezione maestra molto ingrandita, alle 
quali risultano preferibili anche sotto l’aspetto in questione le 
forme cilindriche, sottili ed allungate. 
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maniche pel ballonet, ecc., e viene a creare facili 
eventualità d’inceppo delle funi di comando e 
trasmissione per i vari organi mobili affidati 
all’involucro; inoltre obbliga a lasciare libere 
proprio al disopra della navicella tutte le aper¬ 
ture di sfuggita del gas e della miscela esplosiva 
che si forma nei ballonet, con tutta facilità che 
nei movimenti di salita del dirigibile o per mo¬ 
vimenti momentanei d’aria, i gas uscenti vengano 
naturalmente a contatto con parti riscaldate od 
infiammanti del motore. 

Nel campo militare poi deve essere norma 
assoluta di rendere il sistema il meno possibile 
visibile al nemico, condizione che viene essen¬ 
zialmente soddisfatta dalle minori proporzioni 
in altezza e lunghezza date al sistema. 

Infine non abbiamo seguito il tipo Ville 
de ‘Paris e Baldwin per la posizione del¬ 
l’elica perchè la espongono troppo ad urti ed 
avarie: ed abbiamo evitato di mettere gli im¬ 
pennaggi siiU’involucro, sia perchè i tipi Patrie 
e ‘R^c'publique hanno dimostrato che pure 
le armature d’irrigidimento collegate all’invo¬ 
lucro vanno potentemente impennate, sia perchè 
quando la navicella è molto allungata ed è 
ben solidamente collegata all’involucro un buon 
impennaggio della navicella si è dimostrato da 
solo sufficiente a ben stabilizzare tutto il di¬ 
rigibile. D’altra parte conviene pure che l’in¬ 
volucro presenti il meno possibile punti deboli 
od organi di facile presa ai cimenti e turbini 
del vento o ad urti con checchessia, essendo 
già troppo delicato di per sè stesso. 

Ma una ragione più importante vi ha altresì 
per sconsigliare gli impennaggi sull’involucro, ed 
è che nell’eventualità facilissima, sia di mancato 
funzionamento del ballonet per guasti al ballonet 
stesso od al ventilatore, sia di perdite di gas per 
avarie più che facili nell’impiego in guerra dei 
dirigibili, per le deformazioni che, in relazione 
alla quantità residua di gas, subisce l’involucro, 
vengono naturalmente ad alterarsi sia le di¬ 
sposizioni che il funzionamento degli impen¬ 
naggi — pregiudicando gravemente le condizioni 
del dirigibile. 

Finalmente poi non abbiamo seguito l’esempio 
americano limitante a sole 2 ore il raggio di 
azione, poiché per le ragioni più avanti svolte, 
rispetto ad una precisa intuizione dei divisa- 
menti del nemico, rispetto ad eventuali esigenze 
speciali della situazione giornaliera, e lispetto alle 
necessità di assicurare la continuità del servizio di 
esplorazione nonostante i ricambi o rifornimenti, 
risultano necessarie almeno 4 ore di marcia. 


* 

* * 

Seguendo tali concetti abbiamo derivato il 
tipo di cui qui alleghiamo il disegno schema¬ 
tico — e poiché in esso sono riassunti tutti i 
dettami derivati delle esperienze sin q.ii fatte, 
tutto fa presumere che a! caso pratico esso 
dovrebbe ben corrispondere ai servizi per i 
quali fu oggetto. 

Vediamone i cenni costruttivi: 

Involucro: in stoffa di cotone verniciata, o 
caoutchoutata — forma cilindrica con estremità 
ogivali simmetriche data la sua limitata lun¬ 
ghezza; lunghezza fra le perp. m. 39: lunghezza 
della parte cilindrica m. 27: diametro m. 7: 
sezione maestra mq. 38.50: rapporto fra lun¬ 
ghezza e diametro 1:5. 

Sistema di sospensione: lì il tipo da noi de¬ 
rivato fin dal 1906 da esperienze di laboratorio: 
è tutto interno all’involucro per diminuire anche 
la resistenza d’attrito di questa ed è costituito, 
per ogni lato interno dell’involucro da un 
grande pie’ d'oca, in stoffa lunga quanto l’in¬ 
volucro, a fili radi o traforata per permettere 
la libera circolazione del gas, pie’ d’oca colle 
sue estremità terminali a, b, r, cucito all’invo¬ 
lucro con striscie di rinforzo correnti lungo le 
rispettive generatrici. Con tale sistema l’attacco 
del carico è affidata, non lungo una sola ge- 
neratrice dell’involucro come si usa in generale, 
ma sulle tre generatrici a, b, c, le quali si ri¬ 
partiscono fra loro il carico totale con molto 
minor cimento della stoffa. 

Due fianchi di stoffa % collegano i vertici dei 
pie’ d’oca alle due striscie, /, /’, raddoppiate al¬ 
l’esterno, e disposte secondo le due generatrici 
dell’involucro lungo le quali va fatto l’attacco 
e sospensione della navicella — e per la quale 
all’esterno di dette striscie si hanno a distanza 
di mezzo metro fra loro delle semplici piccole 
e corte fibbie in corda con scorsoio. L’insieme 
delle striscie a, b , r, e /, costituisce anche 
un non indifferente rinforzo dell’ involucro, ri¬ 
spetto ad eventuali lacerazioni. 

Tale sistema di sospensione è caratterizzato 
da una esclusione assoluta di funi o di reti e 
di qualsiasi parte metallica, — e da una eguale, 
costante ed invariabile ripartizione del carico 
lungo ogni singolo punto della stoffa dell’invo¬ 
lucro. Essa permette ancora all’involucro di es¬ 
sere ripiegato comunque, senza riguardi spe¬ 
ciali, non essendo possibili inceppi od aggrovi- 
gliamenti di sorta nel sistema di sospensione. 

Con la pressione normale del gas di 20 in / m 
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circa all’altezza della generatrice a, il carico sop¬ 
portabile per metro lineare da tale sospensione, 
senza produrre alterazione sensibile della forma 
dell’involucro, è di 40 Kg. : nell’esempio in que¬ 
stione il carico per metro lineare risulta di 
soli 38 Kg. 

Un vantaggio particolare che offre pure tale 
sistema di sospensione, si è che, nel deformarsi 
dell’involucro per improvviso mancato funzio¬ 
namento del ballonet, la navicella interviene 
direttamente con tutto il suo carico, con azione 
sempre eguale su ogni punto dell’involucro, ed 
a mezzo dell’intera zona equatoriale 4 7'. per 
l'azione respingente dai fianchi a, a comprimere 
viemmaggiormente il gas, cosicché in relazione 
alla quantità residua di questo, l’involucro acqui¬ 
sta e mantiene una rigidezza di forma assoluta 
e costante qualesisia l’alterazione subita, e non 
possono formarsi all’ esterno sacche qualsiansi 
che disturbino la stabilità o l’equilibrio del di¬ 
rigibile nella discesa o nella restante eventuale 
navigazione. 

In sistemi di maggiori diametri gli attacchi 
a b c possono farsi con piccoli pie’ d’ oca ri¬ 
spettivi. 

Ballonet : il sistema qui adottato, a fine di 
profìcui risparmi di peso del materiale, è par¬ 
zialmente integrato nel sistema di sospensione 
della navicella, poiché é costituito da parte dei 
fianchi d completati da una zona di stoffa mo¬ 
bile a che a ballonet vuoto si adagia sul fondo 
e sui fianchi del sistema di sospensione — dal 
vincolo solidale con questo risultando pure molto 
limitati gii spostamenti longitudinali della stoffa 
libera del ballonet nelle variabili inclinazioni de! 
dirigibile. 

Alla zona mobile 11 vengono attaccati alcuni 
diaframmi per impedire gli spostamenti longitu¬ 
dinali dell’aria del ballonet. 

Nell’applicazione al caso in questione il bal¬ 
lonet, lungo quanto la parte cilindrica dell’ in¬ 
volucro, é suddiviso in due scompartimenti : uno 
anteriore ed uno posteriore, il primo di minore 
altezza e capacità rispetto al secondo. Ciò allo 
scopo di far concorrere convenientemente e con 
minore disagio il ballonet posteriore al governo 
dinamico della altitudine, e nello stesso mentre 
renderlo adatto a rendere più pesante la parte 
posteriore dell'involucro durante gli ancoraggi 
del dirigibile affine di dare a questo un angolo 
d inclinazione provvedendo naturalmente al so¬ 
stentamento dinamico del sistema. Fra i due 
scompartimenti vi é scambio di eccesso di pres¬ 
sione. 


La capacità totale é \\ del volume dell’ in¬ 
volucro. 

J alvole : Una volvola superiore un po’avanti 
rispetto alla sezione mediana dell’involucro due 
inferiori di sicurezza, una per ogni fianco del¬ 
l’estremità posteriore dell'involucro, una valvola 
del ballonet, una strappamento. 

A avi cella : é parallelepipida tutto lungo la 
parte cilindrica dell’involucro, e termina alle due 
estremità con due punte piramidali, di cui la 
posteriore a forma irregolare con la punta so¬ 
praelevata sull’asse mediano della navicella. 

Ha le sagome delle sezioni trasversali e le 
estremità in tubo d’acciaio, — le altre parti in 
legname identico a quello in uso per le carene 
degli aeroplani. Riesce così molto leggera e 
robusta — e molto prestante a riparazioni di 
circostanza. Alta due metri, lunga 37, si scom¬ 
pone in due elementi, l’anteriore di m. 17 com¬ 
prendente il gruppo motore, il posteriore lungo 
20 m. comprendente il ventilatore, ed adatto 
al trasporto dell’involucro ripiegato. 

Tali due elementi sono previsti anche per 
esperimentarvi l’applicazione di opportuni smor¬ 
zatori d’urto eventuale della navicella a terra, 
smorzatori portanti apposite rotelle similmente 
a quelli degli aeroplani, e le quali permettano 
la dislocazione dell’elemento su strade col sem¬ 
plice attacco di apposite pariglie senza ricorso 
a carri di qualsiasi genere. 

L’attacco della navicella all’involucro é imme¬ 
diato e senza alcuna interposizione di funi, ed 
é fatto mediante semplici piccoli e corti traver¬ 
sini in legno portati dalle due lungherine supe¬ 
riori a distanza di mezzo metro 1‘ uno dall’altro. 

Piani sLabihx\(iton : Sono orizzontali e ver¬ 
ticali. Quelli orizzontali sono costituiti da un 
sistema A a due semplici piani orizzontali pa¬ 
ralleli di mq. 20 di superfìcie in totale, e por¬ 
tati dall’estremità anteriore della navicella. 

Presso all’estremità posteriore di questa vi é 
un altro sistema, /?, a forma di V aperto all’in- 
dietro, costituito pure da due coppie di piani 
paralleli in tandem: superficie totale mq. 30. 

fili stabilizzatori verticali sono costituiti da 
6 diaframmi di cui 4 disposti a V aperto verso 
I avanti e portati dagli stabilizzatori orizzontali 
B: superficie totale mq. 12. 

Mentre la disposizione a V aperto all’indietro 
dei piani orizzontali del sistema 7 ì permette di 
aumentare molto proficuamente il raggio d’a¬ 
zione di detti piani e dei diaframmi verticali, 
la disposizione a V aperto allevanti, dei dia¬ 
frammi verticali dello stesso sistema B , fa con- 
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vergere utilmente i filetti fluidi attraversanti il 

tr* 

sistema B verso il timone verticale del dirigibile 
portato dall’estremità posteriore della navicella 
corrispondentemente alla bisettrice del V. 

Tanto il sistema A che il sistema B sono 
ad angolo d’ inclinazione variabile, anche indi¬ 
pendentemente fra loro, — ma il collegamento 
rigido, dato dalla navicella ai due sistemi fra 

« 7 * ' 

loro, consente che occorrendo essi lavorino 
concorrentemente, quando si voglia, a contri¬ 
buto del sostentamento dinamico del sistema, 
analogamente ai sistemi di piani in tandem 
degli aeroplani. 

'l imone : li formato con due semplici piani 
verticali paralleli a compensazione portati dal¬ 
l'estremità posteriore della navicella corrispon¬ 
dentemente alla bisettrice del /’ formato dal 
sistema di piani stabilizzatori ‘B. 

Iflestremità posteriore.della navicella è opportu¬ 
namente allungata per aumentare il raggio d’a¬ 
zione dei timone; la di cui efficacia è pure aumen¬ 
tata dal far convergere su di esso e con velocità r 
accresciuta i filetti fluidi uscenti dal sistema B. 

Superficie totale mq. 12. 

Motore : La resistenza de! sistema a 1 5 metri 
di velocità al secondo è di circa 225 Kg. Per 
tale velocità sono quindi necessari 70 cavalli. 

Eliche : Due eliche laterali un po’ avanti la 
sezione mediana e portate il più possibile vicino 
al centro di resistenza del sistema a m. 2.40 di 
diametro, a circa 600 giri in media al minuto, 
a passo variabile. 

Ventilatore : hi disposto dietro le eliche, ed è 
capace di dare 1 me. d’aria al minuto secondo. 

A mezzo di due tubi laterali di stoffa, con grande 
imboccatura fuori dei bordi della navicella e 
rivolta verso Lavanti, esso usufruisce del vento 
relativo lambente il dirigibile per diminuire o 
risparmiare l’energia necessaria all’invio dell’aria 
nel ballonet sia durante la marcia che durante gli 
ancoraggi del dirigibile. 

Funi di manovra: Sono applicate con op¬ 
portuni pie’ d’oca alla striscia disposta lungo 
l’equatore in gruppi di quattro funi laterali 
ciascuna, ai due fianchi delle estremità del- 
1 involucro. Le loro estremità interiori non sono 
libere, ma opportunamente prolungate, passano 
attorno ad apposite caviglie portate dal bordo 
inferiore della navicella, e vengono durante la 
navigazione fissate a tali caviglie cosi da con¬ 
correre alla sospensione della navicella, ed 
evitare il loro eventuale inceppamento con 
checchessia, ed anche con gli organi propulsori 
e stabilizzatori del dirigibile. 


Col disegno schematico sono dati i pesi delle 
varie parti — e gli elementi di base per l’im¬ 
postazione dell’esempio: — il dirigibile risul¬ 
tante riunisce le caratteristiche di 

minima cubatura, limitata a 1200 me. 

minime dimensioni, limitate a ni. 39 di lunghezza, e 111. 9 di 
altezza totale. 

raooio d’anione: 4 ore di marcia a velocità media di 11 metri 
al secondo e benzina per la velocità di 15 m. 

equipaggio: 3 persone, (1 pilota, 1 meccanico, 1 operatore). 

jni'On'rt : 200 kilogrammi. 


Corh) .- involucro completo (si. caout. . . L. 8000 

navicella, piani, timone, ecc. ...» 9000 

motore ...... » 20000 

gruppo propulsore ..... » 3000 

materiali complementari .... » 5000 

Totale . . L. 45000 


Molto maneggevole, dotato di potente forza 
motrice (70 cav.) munito di mezzi per even¬ 
tuale più lunga navigazione o per estreme ve¬ 
locità, prestante piccolo bersaglio, e prestante 
ad essere facilmente nascosto al nemico du¬ 
rante gli ancoraggi per le sue piccole propor¬ 
zioni, richiedente infine un parco leggero non 
rilevante, ci sembra di aver tratteggiato anche 
un esempio utile per il contributo agli studi di 
dirigibili per l’applicazione speciale alle truppe di 
avanscoperta cui era rivolta la presente memoria. 

Roma, 7 Settembre u)oS. 

Gap. Castagneris Guido. 


SUR LE POIDS UIILE DES AÈROPEANES * 


Amplifions un aéroplane donne, expérimenté 
avec succès. Soient, pour l’aéroplane originel, 
P le poids total, Il le poids moteur-propuìseur, 
Fa le poids de l’aéroplane proprement dit, P„ le 
poids utile. Soient P\ IL, P' rt , P'„ Ics poids 
correspondants de l’aéroplane agrandi. Enfili, 
soient .v le rapport de similitude, v le rapport 
des vitesses, 7 le rapport des poids utiles. 

Les aéroplanes envisagés ne peuvent ótre sem- 
blables que cornine fornies , mais les épaisseurs 
des voilures, les diamòtres des haubans, ctc., 
ne doivent pas croitre simplement corame ,v. 
E11 négligeant l’augmentation de la vitesse, on 
risque de construire des appareils qui se brise- 
raient sous les nouveaux efforts développés. 11 
faut déterminer les éléments d’après les régles 
de la Résistance des matòriaux; on peut ainsi 
calculer P', IL, P ' „ en fonction de ,v et de y, 
et substituer leur valeur dans l’équation 

7 P u = P> — IL - Pf, 
ce qui donne une fonction 7 = f (x, y). 

En la reprósentant par des courbes de ni- 
veau .v = X, on verrà nettament: i° les diverscs 
Solutions (x, y) qui donnent un poids utile de¬ 
terminò; 2 0 les maxima relatifs pour chaque 
agrandissement X; 5 0 le maximum absolu du 
poids utile. 

* Comptcs rcndus de V cadctnic des Sciences fi Paris. 
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Le problòme consiste donc à calculer les 
efforts qu’auront à supporter les divers organes, 
suivant le mode de costruction de l’aéroplane 
originel. C’est une question d’espèce, qui ne 
peut étre complètement traitée ici. 

Lour tìxer les idées, étudions un cas simple, 
cn admettant: i° que la surface du disque ayant 
mime résistance à l’avancement croisse propor- 
tionnellement à la surface de la voilure (hypo- 
thèse sensiblement exacte); 2° que les haubans 
et les autres pièces travaillant à la traction, 
au lieti d’ètre calculés isolément, le soient de 
facon que 1 ensemble de leurs sections croisse 
proportionnellement à P. Quant aux pièces 
travaillant à la flexion, cornine la voilure, leurs 
épaisseurs sont proportionnelles à \/P. Dèconi- 
posons P„ en A , poids des pièces travaillant à 
la flexion, et B, poids des pièces travaillant à 


L’abaque ci-contre donne la reprèsentation de 
ce cas particulier. On voit qu’au delà de a — 1,75 
le poids utile serait inférieur à celili de l’aèro- 
plane originel, quelle que fùt la vitesse. Le 
maximum absolu de poids utile est donnè par 
■ v = 1, 1, avec v- 2,96. Les dimensions de 
l’aèroplane originel sont donc très sensiblement 
celles du maximum, avec cctte forme d’aèro- 
planes: pour atteindre ce maximum, il faudrait 
construire un aèroplane semblable tris pai a rum- 
di, mais tris renforcc de facon qu’il pùt soutenir 
les efforts correspondants à la vitesse de 1)O kin 
à l’heure. O11 aurait alors 

P' — 6360, IL 3140, P' a — 2 1)0, 
d’oìi P'„ — io7o kl ". 

Pour ne pas exagèrer la vitesse, il conviendra 
de ne pas pousser jusqu’au maximum de ebarge 



la traction; dèsignons par A' et B' les poids 
correspondants dans l’aèroplane agrandi. 

Dans ces conditions, P’ — P\- y-, A' — A.x* y, 
B' = Bx 3 y 2 . Quant à li', if est proportionnel à 
P' V', d’où IL = 11 v 2 y s . La fonction caractè- 
ristique est alors 


iPu = Px* y 2 — I Lv- y 3 — Ax» y — l Bx* y\ 

P A 

Posons ,, = 111, n = >1. Le maximum absolu 

J1 b 


du poids utile a lieu pour 
y = 0,2 111 — 0,7 11 -f- 1/ (0,2/// — 0,7 //)- + 0,8/////, 
II 2111 — 3 v 

■V = ,, -j-- V. 

B 2)' -L II 


Application. — Les aèroplanes actuels de 
MM. Voisin peuvent emever deux passagers, à 
la vitesse d’environ )O kin à l’beure, quand le 
moteur fournit 50 chevaux. Partant de ces 
donnèes, je prendrai un aèroplane qui ait, en 
kilogrammes. 

P = 600, Il = 100, A = 250. 

B r= 100 P„ = 1)0. 


utile, en profitant de la propriètè des fonctions 
de varier asse/, peu dans le voisinage de lem 
maximum, contine le montre Pabaque. 

En pratique, le poids IL obtenu pour le mo¬ 
teur serait moins èlevè, car le poids par cbeval, 
suppose- Constant pour les aèroplanes d’une niènte 
famille, diminue en rèalitè avec la puissance. 

J’ai obtenu des rèsultats analogues en partant 
de l’aèroplane de M. Hsnault-Pelterie, dont le 
type est tout diffèrent. 

Les divers poids ci-dessus, calculés à titre 
d’indication, nècessiteraient l’emploi d’autres 
matèriaux que dans l’aèroplane originel, ce qui 
amènerait probablement des modifìcations dans 
la construction. Il conviendra donc de faire 
ultèrieurement de nouveaux calculs, en partant 
des aèroplanes qui auront ètè crèès dans le but 
clterchè, et qui auront donnè de bons rèsultats. 

Quoi qu’il en soit, il rèsulte de cette Note 
que, lorsqiLon vomirà emporter des charges 
notables, il faudra recourir moins à Pamplifì- 
cation des aèroplanes actuels qu’i leur renfor- 
cement, en vue de les arnter progressivenient 
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polir dcs vitcsscs croissantcs, qui pourront otre 
ulilcment tri pics dcs vitcsscs actuellcs. 

Si l’on ne vcut pas atteindrc de tclles vi¬ 
tcsscs, qui ne seront pas sans danger, il faudra 
multiplicr Ics voilurcs. Dcs maintenant, on pcut 
prcvoir la prochainc substitution dcs tri-plans 
aux bi-plans actuels, pour augmenter le poids 
utile avee dcs vitcsscs rclativcmcnt modcrccs. 

De là deux voics diffcrcntcs pour la construction 
dcs acroplancs à grande capacitò de chargement. 

Pour Ics faiblcs capacitcs, Ics mono-plans 


auront toutes mes préfercnces, dcs qu’ils scruni 
dotcs de stabilisatcurs automatiques. 

En resumé, l’aeroplano de l'avcnir ne sera 
par d’un type determinò. En raison mente de 
sa sensibili te en bauletti ', on sera amene à créer 
divers types, suivant la valcur de ccs deux 
caractcristiques essenticlles de tout apparcil de 
transport: la vitesse et le poids utile. 

(6 juillet i ìjo8). 

R. SoitEAU. 


LANCIO INTERNAZIONALE DI PALLONI SONDA 

R. Osservatorio Geofisico di Pavia 


2° SEMESTRE 1907 
(Vedi 'Bollettino : DCaggio ujoS, A. /) 


Lancio del 5 settembre 1907. 


Luogo della partenza, sua altitudine 
e ora della partenza. 

Istrumento impiegato. 

Natura, dimensioni, gas adoperato, 
forza ascensionale residua dei 
palloni. 

Caratteri del tempo al momento 
dell'ascensione 


Direzione presa dai palloni . . 

Nome, altitudine, distanza diretta e 
direzione del luogo di caduta. 

Durata dell'ascensione e velocità 
orizzontale media dei palloni. 
Altezza massima. ...... 

Temperatura minima . . 

Ventilazione. . . 

Osservazioni . . . . . 


Pavia, R. Osservatorio Geofisico, 77 m s 1 del m., 9 11 r 1' (t. m. E. C. ). 

M r 

Registratore Bosch, tipo Teisserenc de Bort, N. 169. - Termometro 
bimetallico. - Igrometro a capello. 

Due palloni di caoutchouc in tandem del diam. di 1800 e 1500 mm. 
- Gas idrogeno - Forza ascensionale residua: gr. 2800. 

Nebulosità: io. - Nebbia. - Pressione: mm. 758. - Temperatura 1T4. - 
Umidità relativa: 98 °/ 0 . - Vento al suolo: Ca. - Temperatura 
due ore prima del lancio: 1 x",4 : due ore dopo : ió°,8. - Massimo 
della vigilia: 26",8. Massimo del giorno: 25°, 3: minimo: io",4. 

Si perdono verticalmente nella nebbia dopo 6". 

Visti cadere e ricuperati a Filattiera presso Pontremoli (provincia di 
Parma) (altezza sul livello del mare ca. m. 400). - Distanza di¬ 
retta km. 118 in direzione \V 57 0 S. 

i h 30' io": velocità orizzontale media: 21,8 1 u /s. 

m. 14025. 

>8",8 alla massima altezza. Il segno della pennina del termografo 
è però incerto. 

Sempre sufficiente. 

Alle letture del barometro dell'apparecchio n. 169 è applicata la 
correzione per la forte variazione di temperatura, come dalla for¬ 
inola: (3 p - — A 7 '(0,06 — 0,00046 p) 




Ora 


Pressione 

Temperai. 

Altezza 

Umidità 

Gradiente 

Velocità 

Ventila- 


X. 






relativa 


verticale 


Osservazioni 


h. 

m. 

s. 

nini. 

C° 

ni. 

O ’ 

/ O 

A/ °/o m. 

111, s 

zio II c 


I 

9 

1 e 

00" 

758 

144 

77 

98 

1.08 

— 



2 




730 

10.0 

390 

82 

— 0.80 

48 

<u 

Inversione 









9 

13' 

> 5 ” 

703 

12.) 

7°5 

48 


co 

.5 


4 



66 9 

11.6 

1120 

28 

0.22 

5.0 

0 

£ 

Zj 









0.6 7 


co 


5 

9 

16' 

30" 

619 

7-3 

1760 

2 3 

0.00 

5.6 


Piccola isotermia 

6 1 




NO 

co 

»A 

7-1 

2210 

17 

O.4I 

5-4 
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\. 


/ 

8 

9 

10 

11 

12 


1) 
16 

■7 

18 

19 

20 

21 
1 2 

23 

24 

2 ) 

26 

->7 

28 

29 

30 


Ora 

•rossi otte 

femperat. 

Altezza 

Umidità 

Jradiente 

Velocità 




relativa 


verticale 

in. s. 

min. 

C° 

m 

O 

lo 

St u / n in. 

111 s 

19' 20" 

>59 

5-7 

2595 

>3 

O.73 

4.6 


327 

2.2 

3°75 

‘7 

0.66 

5-7 

11 05" 

495 

1.1 

3575 

23 

0.41 

6 0 


458 

— 3-6 

4 r 9 ° 

23 

0.81 

7-4 

24' 50" 

442 j 

6.1 

4470 

— 


3-4 





°-33 

6.0 


415 

7.8 

4960 

— 

0.18 

27' 3 5 " 

389 

- 8.7 

546 ) 


1.00 

6.0 

29’ 00" 

369 

— 12.8 

5870 


0.45 

5.0 


343 

15.2 

6425 

— 

0.56 

6.7 

3 i' 45 " 

323 

- 17.7 

6875 

— 

0.70 

6.4 


298 

- 21.8 

7475 


0.87 

7.2 

34 ' 30 " 

279 

26.0 

795 5 


0.75 

6.0 


2)9 

30.0 

8485 


1.44 

6.4 

37 ' i)" 

249 

- 34.0 

8765 

— 

0.56 

)•) 


225 

- 38.0 

9470 


8.4 



0.93 


40' 00" 

21 I 

42.1 

9905 


1.00 

5-3 


201 

- 45-4 

10235 

— 

0.15 

4.0 

42' 30" 

l82 

46.4 

10895 

— 

0.47 

8.0 


169 

48.7 

11380 

- - 

0.42 

6.0 

4 ì 3 5 

'5 5 

- JI.T 

n 945 

— 

0.67 

6.8 


146 

) 3*7 

12530 

— 

0.54 

4.6 

48' 20" 

153 

5 5-7 

12950 

— 

0.3 3 

7-2 


j 125 

37 -o ' 3 320 

— 

0.32 

4-7 

5 1' 05" 

119 

'( — 58.0 ì 13650 

_ 


3-7 






0. r6 




1 * 





52 ' 15" 

110 

( 5N.N) 14025 



7-5 


Ventila¬ 


to ssen azioni 


rj 

’u 


Jj 


u 

’o 

cE 

c/: 


A partire da questo momento 
r umidità relativa assume 
un valore quasi costante, 
difficilmente precisabile, ma 
poco digerente da 20-23 %• 


11 segno della pennina del 
termografo è incerto 

Decremento graduale e con¬ 
tinuo del gradiente. 

Altezza massima e tempera¬ 
tura minima. 


Scala della temperatura. 


Altezza in ni. , . . 

77 

500 

1000 

1500 

2000 

2500 

3000 

3500 

Temperatura C" . . 

14.4 

ro.9 

11.9 

9-9 

7-3 

6.r 

2.7 

- 0.6 


Altezza in ni. , . . 

5000 

6000 

7000 

8000 

9000 

10000 

11000 

12000 

13000 

14000 

Temperatura G" . . 

- 7-9 

- 134 

— 18.6 

26.3 

— 35-3 

- 43 

- 46.9 

51.4 

- 55-9 

— 58.8 
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Lancio del (? settembre 1907. 


Luogo della partenza, sua altitu¬ 
dine e ora della partenza. 

Tstrumento impiegato. 

Natura, dimensioni, gas adoperato, 
forza ascensionale residua dei 
palloni. 

Caratteri del tempo al momento 
dell’ascensione. 


Direzione presa dai palloni . , . 

Nome, altitudine, distanza diretta e 
direzione del luogo di caduta. 


Durata dell’ascensione e velocità 
orizzontale media del pallone. 

Altezza massima .. . 

Temperatura minim i . 

Ventilazione . 


Pavia, R. Osservatorio Geofìsico, 77 m. s. 1 . del m., 8 h 44' (t. m E.C.). 

Registratore Bosch, tipo Teisserenc de Bort, N. 137. - Vedi lancio 
del 4 luglio. 

Un pallone di caoutchouc del diam di 1800 mm. con paracadute di 
musolina applicato su! pallone stesso Gas idrogeno. - Forza ascen¬ 
sionale residua: gr. 900. 

Nebulosità: o. - Pressione: 759 mm. - Temperatura: i6",8 - Umi. 
dità relativa: 86 °/ 0 . - \ ento al suolo: Ca. - Temperatura alle 
ore 7: 13",o; alle u h : 22. - Massimo della vigilia: 25", 3. - Mas. 
simo del giorno: 29 0 ,7; minimo: io", 5. 

S-SE (Inseguito al Teodolite di Wurtzell fino alle 9' : 12'). 

Ritrovato lo stesso giorno a Scabbiazze presso Ferino (prov. di Pia 
cenza) (476 m. s. 1 . del m ). - Distanza diretta km. 48 in dire¬ 
zione E 67" S. - Il diagramma fu totalmente sciupato dai ritrova¬ 
tori i quali, esaminando l’apparecchio, asportarono il nero fumo, 
su cui era tracciato il diagramma ! 

Indeterminabile. 

» 

? 


X. 

Ora 

h. m. s. 

Pressione 

mm. 

Peni perni. 

C° 

Altezza 

m. 

(.'midi là 
relativa 

0 / 

0 

Gradiente 

A/ "/ 0 m. 

Velocita 

verticale 

m/s 

Ventila¬ 

zione 

Osservazioni 

r 

8 44' 00" 

759 

16.8 

77 

86 

— 

_ 

_ 


2 









Il diagramma fu sciupato da 
ritrovatori che asportarono, 
toccandolo, tutto il nero fu¬ 
mo del cilindro affumicato. 


Lancio del 3 ottobre 1907. 


Luogo della partenza, sua altitudine 
e ora della partenza. 

[strumento impiegato. 

Natura, dimensioni, gas adoperato, 
forza ascensionale residua dei 
palloni. 

Caratteri del tempo al momento 
dell’ascensione. 


Direzione presa dai palloni . . . 

Nome, altitudine, distanza diretta e 
direzione del luogo di caduta. 


Pavia, R Osservatorio Geofisico, 77 m. s. 1 . del m., S h 40'(t. m. E. C.). 

Registratore Bosch N 138 (Vedi lancio r° gennaio). 

Due palloni in tandem del diam. di 1800 e 1500 mm - Gas idro¬ 
geno. - Forza ascensionale residua: gr. 2500. 

Nebulosità: io - Specie di nubi: Sr-Cu (dire/.. W) e Fr-Sr (dire/. E). 
- \ ento al suolo: E s . - Pressione: 751 mm. - Temperatura: i)°,4 - 
Umidità relativa: 91 % - Temperatura alle ore 7: i4°,8; alle 
ore io: i6°,2 - Massimo della vigilia: 20°,o. - Massimo del 
giorno: 18°,8 ; minimo: 12°,6. 

NE. 

Ritrovato lo stesso giorno a Villamaggiore presso Abbiategrasso 
(prov. di Milano); 94 m s. 1 . del m. - Distanza diretta km. ij in 
direzione N 4 0 E. 
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Durata dell’ascensione e velocità 
orizzontale media dei palloni. 
Altezza massima. 

Temperatura minima. 

Ventilazione . 

Osservazioni . 


30' e 15": velocità orizzontale m. : 8,3 lll /s • 

m. 3560 (assai limitata in causa dei palloni adoperati, che avevano 
già servito altra volta ed avevano subito delle riparazioni) 

— 6°, 3 alla massima altezza. 

Sempre sufficiente. 

Correzione alle letture barometriche come dalla forinola indicata nel 
lancio del 24 luglio. 


6 

7 

8 

9 

10 

11 

12 
>3 



Ora 

Pressione 

Temperai. 

Altezza 

C nudità 

G radiente 

Velocità 

Ventila- 


\ 



relativa 


verticale 


Osservazioni 


li. m. s. 

nini, 

C“ 

m. 

0 0 

A' °/u m. 

m y s 

zio tic 


I 

8 40’ 00" 

751 

13.4 

77 • 

9 1 

1.00 




2 


742 

14.3 

185 

95 

0.76 

2.6 



n 


727 

13.0 

355 

100 

- 1.00 

4.2 


Inversione 

4 

8 42' 00" 

716 

14.3 

485 

5 5 


3 -i 




8 45' 20" 


1 00 


700 
669 
641 
614 
585 
539 
5 33 
502 
45)1 


15.4 
r i-9 

9-5 

7.2 

4-7 

3-5 

1.2 


3-3 


675 

1055 

1410 

1765 

2160 

252 ) 

29IO 

3885 


) > 
3 X 
47 
4 i 
4 ' 
22 

1 5 
18 


— 6.3 8560 


0.92 
0.70 
0.50 
0.64 
0.32 
0.60 
0.94 
1.71 
1 d6 


4-7 

4-7 

4-3 

4-3 

4.8 

4 - 5 
4.6 

5.8 

5- 3 


'ine dell’inversione 


li 

‘u 

£ 

3 

t/v 


Altezza massima e tempe¬ 
ratura minima. 


14 

504 

- 3-7 

3 3 5 5 

22 

0.86 

4.2 


15 

523 

— T .2 

3060 

1 

22 

0.75 

3-5 j 


16 

8 56' 30" 538 

0 .) 

2835 

16 

0.97 

2.8 


>7 

559 

3-5 

2525 

n 

0.32 

3-7 


:8 

585 

4-7 

2160 

38 

0.46 

4-5 


'9 

606 

6.0 

1870 

41 

0.43 

3-5 

+-* 

c 

20 

9 2' 00" 627 

7.2 

1595 

5 5 

0.36 

34 

u 

21 

65 3 

8.4 

1260 

47 

1-31 

4.0 

3 

C /3 

22 

675 

12.0 

985 

41 

0.55 

3-4 


23 

690 

13.0 

800 

38 

0.50 

2.2 


24 

9 7 ' 30 " 7 11 

14.2 

5 50 

47 

0.00 

3.0 

Isotermia. 

25 

732 

14.2 

305 

95 

0.57 

3.0 


26 

9 io’ 15" 752 

15.6 

88 

1 90 


2.8 

1_■ 


Scala (lolle temperature. 




Altezza in m. . . . 

77 

300 

rooo 

1500 

2000 

2)00 

3000 

3500 

Temperatura C* . . 

15 4 

14.4 

12.4 

9.0 

5-7 

OS 

0.4 

- 5-3 
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Lancio del 6 novembre 1907. 


Luogo della partenza, sua altitudine 
e ora della partenza. 

[strumento impiegato . 

Natura, dimensioni, gas adoperato, 
forza ascensionale residua dei 
palloni. 

Caratteri del tempo al momento 
dell’ascensione. 


Direzione presa dai palloni. 
Nome, altitudine, distanza diretta e 
direzione del luogo di caduta. 
Durata dell’ascensione e velocità 
orizzontale media dei palloni. 

Altezza massima. 

Temperatura minima. 

Ventilazione . . . 

Osservazioni. 


Pavia, R Osservatorio Geofisico, 77 m s. 1 . del m, 9 11 15' 00" 
(t. m E C.). 

Registratore Bosch, tipo Teisscrenc de Bort N 169. - Termometro 
bimetallico. - Igrometro a capello. 

Due palloni di caoutchouc in tandem del diane di 1800 e 1500 mm. 

- Gas idrogeno. - Forza ascensionale residua gr. 1500. 

Nebulosità: 1. - Specie di nubi: Ci in formazione - Fino alle 
9 1 ' nebbia fitta rapidamente dissipatasi per ritornare alle 9 11 45'. - 
Pressione: mm 759: temp. 5”,7. - Vento al suolo: Ca. - Umi¬ 
dità relativa: 94 °/ 6 . - Temperatura alle 7 11 : 2°,4 : alle io 1 ' 30': 7°,6. 

- Massimo della vigilia: 14,9 - Massimo del giorno: 13 °, r ; mi¬ 
nimo: i°,6. 

N\V (inseguiti al Teodolite di Wurtzell fino alle 9 11 44' 00') 
Ritrovato nello stesso giorno a Mortizza (prov. di Piacenza) (ni. 40 
s. 1 . del m) - distanza diretta km 46 in direzione: lì T) 1 ’ S. 

2 !i 23' 35": velocità orizzontale media: 4,4 m / s . 

m 

m 15035. 

— 68°,7 in salita all’altezza di m. 11240 e di — 68°,o in discesa 
all’altezza di m. 11405. 

Sufficiente fino ca. i 12000 m. poi debole. 

Correzione alle letture del barometro come dalla formula indicata 
nel lancio del 5 settembre. 




Ora 


P ressi onc 

Tempi; rat. 

Altezza 

Umidità 

Gradiente 

Velocità 

Ventila- 


N. 






relativa 


verticale 


Osservazioni 


h. 

m. 

s. 

mm. 

C“ 

ni. 

0 

IO 

0 m. 

m/s 

zio n e 


I 

9 

fi 

00" 

759 

5-7 

77 

94 

0 00 

— 


Isotermia. 

2 

9 

17' 

00" 

724 

5-7 

460 

75 

- 0.17 

3.2 



*» 

9 

19' 

00" 

684 

6.5 

925 

34 

- 0.16 

3.8 


Piccola inversione. 

4 

9 

21' 

00’ 

640 

7-4 

1470 

20 

0 68 

4-5 



5 

9 

23' 

00" 

602 

4.0 

1970 

14 

0.33 

4.2 



6 

9 

25 

00 

563 

2.2 

2515 

n 

063 

4 - 5 


L’igrometro resta quasi sta- 

7 

9 

27 

00 

525 

489 

— t t 

— 6.1 

3075 

— 

0 89 

4-7 

la» 

zionario, indicando una 
secchezza straordinaria. 

8 

9 

29 

00 

3635 

— 


4-7 

ZJ 










0.93 


0 


9 

9 

31' 

00' 

457 

— 1 r.o 

4160 

— 

0.81 

4.4 






00" 




■ X , 


IO 

9 

> > 

425 

— 13-5 

471° 

— 

0,56 

4.6 




11 

9 

35 

od 

393 

— 16.8 

5305 

— 

0.51 

4-9 



12 

9 

37' 

00" 

367 

— 194 

5815 

- ; 

0.82 

4-3 



13 

9 

39' 

00" 

343 

- 23.5 

6315 

— 

0.94 

4.2 



14 

9 

41’ 

00" 

323 

— 27.6 

6750 

— 

0.88 

36 



15 

9 

43' 

00" 

303 

— 31.6 

7205 

— 

0.82 

3.8 



16 

9 

45' 

00" 

278 

— 36.5 

7805 

— 

0.78 

5.8 
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Ora 

Pressione 

Temperai. 

Altezza 

Umidità 

Gradiente 

Velocità 

Ventila 

N. 




relativa 


vertidale 



h. in» *>', 

min. 

C° 

m. 

0 

A' % -, 

m/s 

zi Olle 


r 7 

9 

47' 

00" 

258 

— 40.5 

8310 

— 

0.90 

4-3 

18 

» 

49’ 

00" 

244 

- 43 9 

8693 

— 

0.72 

3 -' 

19 

» 

51' 

00" 

224 

- 48.0 

9263 

— 

[ -i -> 

47 

20 

» 

> 3 

00" 

210 

- 53 6 

968 3 

— 

* ) ) 

072 

3-5 

21 

» 

5 5 

00'' 

195 

- 57 -° 

IO'3 5 

— 

1.16 

3-9 

22 

» 

- -T / 

>7 

00" 

182 

62 0 

10386 

— 

0.90 

3.6 

2 3 

» 

5 9 ' 

00" 

IÓ8 

- 66 3 

11060 

— 

1.23 

4.0 

24 

IO 

00' 

> 7 " 

163 

— OS. 7 

11240 

— 

— 1.63 

2-3 

2) 

j) 

01' 

00" 

'59 

- 66.3 

11400 

— 

- 0.31 

*> l ~t 

W 

26 

» 

03' 

00" 

150 

- 64 5 

II750 

— 

- 0.40 

3.0 

27 

» 

05' 

00" 

Hi 

- 62.9 

12130 

— 

- 0.30 

3.2 

28 

» 

07' 

00" 

134 

— 62.0 

12443 

— 

0.30 

2.6 

29 

» 

09' 

00" 

127 

-63.7 

12775 

— 

0. 00 

2.8 

30 

» 

11' 

00" 

123 

-63.7 

12975 

— 

— 0.26 

17 

li 

(( 

13 ' 

00" 

117 

- 62.9 

13283 

— 

0.00 

2.6 

32 

» 

15' 

00" 

111 

— 62.9 

13590 

— 

0.00 

2.6 

'y -> 

) ) 

» 

17' 

00'' 

106 

— 62.9 

0 

ON 

co 

<vs 

— 

0.34 

2.5 

34 

» 

19' 

00" 

102 

-63.7 

14120 

— 

0.00 

2.0 

35 

» 

21' 

00" 

97 

— 63.7 

'4435 

— 

-0.52 

2.6 

36 

» 

23' 

00" 

92 

— 62.0 

14762 

— 

- 0.00 

2-7 

37 

» 

25' 

00" 

88 

— 62.0 

1503» 

— 


2.3 

38 

» 

25' 

45 " 

ss 

— 61.3 

15035 

— 

- 0,23 

— 

39 

» 

27' 

00" 

92 

- 62 0 

14760 

— 

-0,32 

37 

40 

)) 

29' 

00" 

97 

-637 

14435 

— 

- 0.26 

2-7 

4 i 

» 

31' 

00" 

102 

- 64-5 

U'30 

— 

0.34 

2.6 

42 

» 

1 > 

00" 

106 

63 7 

13890 

— 

0.00 

2.0 

43 

» 

_ t 
■> > 

00" 

115 

-63.7 

13390 

— 

0.00 

4.2 

44 

» 

37 ' 

00" 

119 

— 63.7 

13180 

— 

0.00 

1.8 

45 

» 

39 ' 

00" 

127 

— 63 7 

12700 

— 

0.00 

■s ^ 

>•> 

46 

j) 

4 i' 

00" 

'33 

-63.7 

12300 

— 

0.47 

2 3 

47 

» 

43 ' 

00" 

141 

— 62.0 

12140 

— 

- 0.44 

3.0 

48 

n 

45 ' 

00" 

150 

_A -* 7 

11760 

— 

1.20 

3.2 

49 

» 

47 ' 

oc/' 

i )9 

(>S.() 

' '405 

— 

0.80 

3.0 

5 <! 

)> 

49 ' 

00" 

168 

- 63.4 

11070 

— 

0.70 

2.8 

5 ' 

» 

51' 

00" 

[82 

- 62.0 

105 IO 

— 

o .93 

4.1 

52 

» 

53 ' 

00" 

195 

— 58.0 

10130 

1 - 

1.28 

3.6 

5 3 

» 

„ _ t 
) ) 

00" 

210 

— 32.0 

9680 


0.86 

3-9 

54 

» 

57 ' 

00" 

229 

- 47-2 

9123 


077 

4.6 


Osservazioni 


t emperatura minima. Prin¬ 
cipio della grande inver¬ 
sione accompagnata da de¬ 
boli fluttuazioni di tempe¬ 
ratura. 


Massima altezza. I palloni 
pianeggiano per 45" poi si 
inizia la discesa. 


l ine della grande inversione. 
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Ora 


Pressioni; 

Tempera - . 

Altezza 

Umiditi 

Gradiente 

Velocita 

Ventila- 


X 






relativa 


verticale 


Osservazioni 


h. 

ni. 

fv. 

mm. 

C° 

ni. 

0 

.0 

A* % «• 

111/ s 

zio ne 


55 

IO 

59' 

00" 

248 

— 43.I 

8595 

— 

0.83 

4.4 



>6 

I 1 

01' 

00'' 

267 

- 38.9 

8090 

— 

0.96 

4.2 



57 

» 

03' 

00 7 

287 

- 34.I 

759 ° 

— 

086 

4.2 



>8 

)) 

05' 

00" 

307 

— 30.0 

7 ii 5 

— 

0.88 

4.0 



59 

» 

07' 

00" 

327 

- 26.0 

6665 

— 

0.60 

3 8 



60 

)> 

09' 

00" 

353 

- 22.7 

61 IO 

— 

0 8r 

4-6 



6r 

)) 

1 1 

00" 

373 

I5.4 

— IÓ.O 

5700 

— 

0 73 

3*4 



62 

» 

13' 

00 7 

397 

5235 

— 

0.61 

3-9 




63 

)) 

f 5 

00" 

4'9 

— n -5 

4830 

— 

0.70 

3-4 

+-* 


64 

)) 

' 7 ' 

00" 

45 1 

9-5 

4265 

— 


4-7 









0.75 


53 


65 

)) 

19' 

00" 

478 

— 6.1 

3810 

— 

0.65 

3-8 

u 


66 

» 

21' 

00" 

510 

2.5 

330.0 

*— 

0.60 

4.2 

x 


6 7 

» 

23' 

00" 

5 37 

0.3 

2890 

— 

0.66 

3-4 



68 

» 

25' 

00" 

563 

-j- 2.2 

2515 

r 

0 56 

3.2 



69 

)) 

27' 

00" 

596 

+ 4-8 

2030 

— 

0.40 

3*7 



70 

» 

29' 

00" 

629 

663 

6.5 

6.5 

1610 

1180 

— 

0.00 

3 7 


Lunga isotermia che cor- 

7 i 

)) 

3 1 ’ 

00" 

— 

0.00 

3.6 


risponde all'incirca alla po- 

72 

)) 

33 

00" 

690 

6.5 

855 

12 

0.00 

2 7 


sizìone dell inversione al 
principio della salita. 

73 

» 

3 5 ' 

00" 

724 

6.5 

465 

32 

0.23 

)■) 



74 

! » 

37 ’ 

00" 

759 

7-4 

76 

56 

14.0? 

3-2 


A terra 

75 

» 

38 ' 

35 " 

763 

8.0 

33 

80 

05 



Scala delle te m pera tu re. 


Altezza m. 

/ 7 

500 

rooo 

15 00 

2000 

2500 

3000 

3)00 

4000 

4)00 

5000 

Salita 

5-7 

5 8 

6.6 

7.2 

3-9 

2.2 

-0.7 

- 4-9 

— 9-5 

— 11.8 

— 136 

Temperat. C° . . 

Discesa 












7-4 

6.5 

65 

6.5 

4.6 

2-3 

— 1 6 

- 4 -i 

— 7-5 

— 11.8 

- 14.6 


Altezza m. . . 

6000 

7000 

8000 

9000 

IOOOO 

11000 

12000 

r 3000 

14000 

13000 

Salita . 

Temperat. C°. . 

Discesa . 

— 20 9 

- 29.8 

— 38.0 

— 46.0 

- 5 5-9 

— 65.7 

(— 63 3 ) 

(- 63.6) 

(— 63-3) 

(— 62.0) 

- 21.8 

— 29.0 

— 38.0 

•1 

io 

— 56.1 

— 64.9 

(— 62.6) 

(— 63-7) 

(— 64.0) 

(— 62.0) 



















































































BOLLETTINO DELLA SOCIETÀ AERONAUTICA ITALIANA 


28 t 


Direzione dei Palloni alle varie altezze. 




Ora 


1 Altezza 

Direzione 



Ora 


Altezza 

Direzione 


N 





Osservazioni 

N. 






Osservazioni 


E. 

m. 

S. 

ni. 

1 

(verso) 


h. 

m. 

s. 

ni. 

(verso) 


I 

9 

1 5' 

00" 

( 77 ^ 

Partenza dei pai- 1 

14 

9 

35' 

00" 

5 3°5 

W 19" N 





00" 


Ioni. 








2 

» 

23' 

i 97 > 

\\ 21" N 

G 

» 

36' 

00" 

5560 

W 30° N 


) 

» 

24' 

00" 

2245 

V 150 N 

16 

» 

37' 

00" 

5815 

W 370 N 


4 

)) 

25' 

00" 

25 G 

W 140 N 

'7 

)) 

38' 

90” 

6065 

\V 49 0 N 


5 

» 

26' 

00" 

2795 

W 17-' N 

18 

» 

39' 

00" 

6315 

W550N 


6 

» 

27' 

00" 

3°75 

V 20" N 

19 

)) 

40' 

00" 

6530 

\V 58" N 


7 

» 

28' 

00" 

3 3 5 5 

W 22" N 

20 

» 

41' 

00" 

6750 

W 57" N 


8 

» 

29' 

00" 

3635 

V 24" N 

21 

» 

42' 

00" 

6975 

W 5 3 ( > N 


9 

» 

30' 

00" 

3890 

V 22" N 

7 ~> 

» 

42' 

35" 

7105 

W 50" N 

Entrano nella foschìa. 

IO 

)) 

3 ■' 

00" 

4160 

W 14" N 

23 

» 

43' 

00" 

7205 

— 

Nascosti nelle nubi. 

1 

» 

32' 

00" 

443 5 

\V 6" N 

24 

» 

44' 

00" 

75°5 

V 40" N 

Breve apparizione tra 











le nubi. 

12 

» 

> > 

00'' 

4710 

W 5" N 

25 


— 



— 


n 

» 

-, a' 

>4 

co" 

5005 

W 7" N 

26 

11 

38' 

35" 

(331 

E 15° S 

Mortizza (Piacenza). 


Lancio del 7 novembre 1907. 


Luogo della partenza, sua altitudine 
e ora della partenza. 

Istrumento impiegato. 

Natura, dimensioni, gas adoperato, 
forza ascensionale residua dei 
palloni. 

Caratteri del tempo al momento 
dell’ascensione. 


Direzione presa dai palloni. f . . 
Nome, altitudine, distanza diretta e 
direzione del luogo di caduta. 

Durata dell'ascensione e velocità 
orizzontale media dei palloni. 

Altezza massima. 

Temperatura minima. 

Osservazioni. 


Pavia, R. Osservatorio Geofisico, 77 m. s. 1 . del m , 9 1 ' 21' (t. m E. C.). 

Registratore Bosch. N. 145, col solo termometro Hergesell (a tubo) 
(Vedi lancio N. 3). 

Due palloni di caoutchouc in tandem del diam di 1800 e 1500111111. 
- Gas idrogeno. - Forza ascensionale residua: gr. 1500. 

Nebbia fitta. - Pressione: mm. 764 - Temperatura: 5",2. - Umi¬ 
dità relativa: 97 °/ 0 . - Vento al suolo: Ca. - Temperatura due ore 
prima del lancio: 3 0 , 2: due ore dopo: 7,2 - Massimo della vi¬ 
gilia: 13 0 , 1 . - Massimo del giorno: 12C6; minimo: 2°,2. 

Si perdono subito verticalmente nella nebbia 

Ritrovato il giorno dopo del lancio a Cinisello (prov. di Milano) 
(m. 154 sul 1 . del m.). - Distanza diretta: km 42 in dire¬ 
zione N 6° E. 

i h 20' 05". - Velocità media: 8,7 m / s . 


m. 17495. 

— 65°, 3 all’altezza di m. 11300. 

Correzione alle letture del barometro come dalla formula indicata 
nel lancio del 25 luglio corr. 




Ora 


Pressione 

Temperat. 

Altezza 

Unii iti 

Gradiente 

Velocità 

Ventila- 


Osservazioni 

N. 






relativa 


verticale 




h. 

ni. 

s. 

mm. 

C° 

m. 

0 

/ 0 

Af%*. 

m s 

1 

zione 



: 

9 

21' 

00" 

764 

5.2 

77 

97 

— 0.36 

— 

<v 

a 

Piccola 

inversione alla par- 

2 

)) 

23' 

» 

734 

6.4 

405 

62 


2.7 

u 

tenza. 








0.47 


£ 



3 

)) 

25' 

)) 

681 

5-5 

1015 

48 

0.25 

5 -i 

l n 
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Ora 

Pressione 

Tempo rat. 

Altezza 

Umidità 

Gradiente 

Velocità 

Ventila- 

N. 







relativa 


verticale 



h. 

m. 

S. 

mm. 

c° 

m. 

O 

/ 0 

^ % ra - 

m/s 

zione 

4 

9 

27' 

00" 

i 

632 

2.0 

1613 

y y 


5 « 







1 



O.17 



5 

)) 

29' 

00" 

588 

1.0 

2195 

31 


4.8 










O.63 



6 

» 

3 i' 

00" 

551 

— 2-3 

27 f 5 

27 


4-3 










O.48 



7 

)) 

3 3 ' 

00" 

506 

— 5-5 

oc 

ro*\ 

con 

44 


5.6 










O.63 



8 

)) 

35 ' 

00" 

473 

— 8.8 

vG 

00 

36 


4.4 










O.76 



9 

» 

37 ' 

00" 

436 

— 13.6 

4535 

39 


5-2 

u 

IO 

!) 

39 ' 

00" 

40 j 

- 18.4 

3083 

50 

O.87 

47 

& 

u 









O.75 


te 

11 

» 

4 i' 

00" 

372 

— 23.1 

3710 

58 


5.2 

d 

CO 









O.57 



12 

)) 

43 ' 

00" 

340 

— 26.8 

63 SS 

ss 


5-4 










I.08 



i? 

)) 

45 ' 

00" 

3 i 5 

— 327 

6900 

58 


4-5 










O.91 



'4 

» 

47 ' 

00" 

282 

- 397 

7670 

58 


6.4 










O.94 



15 

J) 

49 ' 

00" 

262 

— 44 5 

8175 

57 


4.2 










0.82 



16 

» 

Si' 

00" 

236 

— 50.2 

Q 

co 

co 

57 


5-8 










1.00 



17 

)) 

53 ' 

00" 

2 r6 

— 56.0 

943 5 

57 


4.8 










0.60 



18 

)) 

> ) 

00" 

l 97 

- 59 5 

10013 

57 


4-9 










O.64 



r 9 

)) 

5 / 

00" 

176 

— 64.0 

1071 5 

57 


5,8 










0.22 



20 

)) 

59 ' 

00'' 

160 

«5.8 

11300 

57 


4-9 










-O43 



21 

ro 

or' 

00" 

146 

- 62.9 

r 1860 

57 


4.6 










O.41 



22 

» 

03' 

00" 

rii 

1 > > 

— 60.5 

12435 

57 


4.8 

4 -* 

G 









0.00 



23 

)) 

05' 

00" 

120 

— 60.5 

13075 

54 


5-3 

u 









0.16 



24 

)) 

07' 

00'' 

107 

-61.7 

13785 

53 


5-9 

co 









0.00 



2) 

)) 

09' 

00" 

ror 

— 617 

r 4 1 45 

53 


3.0 










0.00 



26 

» 

1 r' 

00" 

95 

— 61.7 

14520 

53 


3 -f 










0.00 



27 

)) 

13' 

00" 

86 

— 61.7 

r 5 r 3 5 

53 


5-1 










- 0.4 r 



28 

» 

15' 

00" 

79 

- 59-5 

15665 

50 


4.4 










0.00 



29 

)) 

17 ' 

00" 

72 

- 59-5 

16245 

50 


4.8 










— 0.20 



30 

)) 

r 9 ' 

00" 

66 

— 38.4 

16790 

50 


4-5 










— 0.18 



3 1 

io 

21' 

00'' 

59 

- 57 -i 

17495 

50 


5-9 



Osscrv azioni 


Pemperatura minima. Prin¬ 
cipio della grande inver¬ 
sione. 


I palloni pianeggiano per 
e.a 20' ed il termografo ri¬ 
sente gli effetti dell’insola- 
lazioni. Al cominciare della 
discesa la pennina del ter¬ 
mografo fa un forte scatto 
dovuto alla ventilazione, 
che torna ad essere suffi¬ 
ciente per impedire l’inso¬ 
lazione. 


Scala «lolle temperature. 


Altezza in ni 

77 

500 

1000 

1500 

2000 

2500 | 

0 

c 

c 

3500 

4000 | 

4500 | 

5000 

Temperatura C° 

5-2 

6.0 

3-5 

2.3 

'■3 : 

r.o j 

1 r 7 ' 

1 CTN 

1 

— 6.2 | 

— ro.2) 

- 13 3 [ 

- *77 

Altezza in m. 

6000 

7000 

8000 

9000 

10000 | 

11000[ 

r 2000J 

13000 1 

r4000 

15000 j 

16000 

Tempera tara C° 

- 247 

1 

VJ 

ÒN 

-42.9 

- 5 i -5 

- 59 4 

- 64.6) 

— 62.4 

— 60.51 

— 6 r .7 

— 6 r .7 

— 59-5 
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Lancio dell’8 novembre 1907. 


Luogo della partenza, sua altitudine 
e ora della partenza. 

.[strumento impiegato ... 

Natura, dimensioni, gas adoperato, 
forza ascensionale residua dei 
palloni. 

Caratteri del tempo al momento 
dell'ascensione . 


Direzione presa dai palloni . 
Nome, altitudine, distanza diretta e 
direzione del luogo di caduta. 

Durata dell'ascensione e velocità 
orizzontale media dei palloni. 

Altezza massima. 

Temperatura minima. 

Ventilazione . 

Osservazioni . . . 


Pavia, R. Osservatorio Geofisico, 77 m. s. 1 . del m., 9 11 15' 11. m. E. C,). 

Registratore Bosch, tipo Teisserenc de Bort, N. 171. - Termometro 
bimetallico; igrometro a capello. 

Due palloni di caoutchouc in tandem del diana, di 1800 e 1500 min 
- Gas idrogeno. - Forza ascensionale residua: gr. 3200. 

Nebulosità: io; Nimbus uniformis - pioviggina - Vento al suolo: 
Ca. - Pressione: 763. - Temperatura: 7 0 ,4. - Umidità relativa: 
93 °/ 0 . - Temperatura alle 7 11 avanti il lancio: 6%8; alle u h dopo: 
8 °, 2. - Massimo della vigilia: 12", 6. - Massimo del giorno : 9°,6: 
minimo: 7",o. 

Dopo 3' 34" si perdono nelle nubi quasi verticalmente. 

Ritrovati lo stesso giorno a Misano d’Adda (Caravaggio) presso 
Tre viglio (m. 104 sul livello del mare). - Distanza diretta km. 48 
in direzione N 49 0 E. 

Durante la discesa l’orologio del registratore si ferma e non è quindi 
possibile determinare la durata dell’ascensione, 
m. n 92 5. 

— 68",5 all’altezza di m. 11185. 

Sempre sufficiente. 

Alle letture del barometro dell’apparecchio N. 171 è applicata la cor¬ 
rezione per la forte variazione di temperatura, come dalla formula : 
ò p — — A T ( 0,11 — 0,00046 p) 


X 

Ora 


Pressione 

Temperai. 

Altezza 

Umidità 

relativa 

G radiente 

Velociti 

verticale 

Ventila- 

Osserv azioni 


b. ni. 

s. 

inni . 

C° 

m. 

0 

0 

A' "/„ m. 

ni, s 

pitone 



I 

9 

c' 

00” 

763 

7-4 

77 

93 

0.54 

— 

2 


r 6' 

00" 

736 

5.8 

370 

77 

0.70 

5-0 

n 

■> 

» 

17 ' 

od 

7 H 

4.1 

t 

620 

87 

0 60 

4.1 

4 

» 

18' 

00" 

692 

2.6 

870 

93 

0 30 

4.2 

5 

» 

19 ' 

od 

670 

l -7 

1130 

87 

0.26 

4-3 

6 

» 

20' 

od 

648 

1.0 

1400 

82 

0.00 

44 

7 

» 

21' 

00" 

626 

1.0 

1675 

77 

0.00 

4.6 

8 

)) 

22' 

00" 

604 

1.0 

i960 

77 

0.53 

4.8 

9 

)) 

23' 

od 

582 

— 0.6 

2260 

77 

045 

5 -° 

IO 

» 

24' 

00" 

5)5 

— 2.3 

2630 

72 

0.71 

6.2 

11 

» 

25' 

00" 

534 

— 4-5 

2935 

72 

0.70 

5 - 1 

12 

» 

26' 

00 

510 

— 7.0 

3295 

72 

1.25 

6.0 

13 

» 

27' 

00" 

493 

— io.3 

3660 

82 

0 45 

4.4 

[ 4 

)) 

28' 

00" 

469 

— 12.0 

4045 

77 

0.59 

6.4 

15 

» 

29' 

00” 

45 3 

— i3-5 

4300 

68 

0.80 

4-3 

16 

» 

1 

3 °” 

00" 

434 

— ró.o 

4625 

61 

1.00 

5-4 


Isotcrmia. 

















BOLLETTINO DELIA SOCIETÀ AERONAUTICA ITALIANA 


2S4 




Ora 


Pressione 

Temperai. 

Altezza 

Umidità 

Gradiente 

Velocità 

Ventila 


X. 






relativa 


verticale 


Osservazioni 


h. 

111 * 

s. 

nini. 

C° 

m. 

0 

0 

*<%«. 

Tll/S 

zio ne 


17 
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Dott. Gamba Pericle. 
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Cronaca Aeronautica 


Ascensioni in Italia. 

Piacenza, 3 settembre 1908. — Aerostato Zasaetta, 
me. 2200, gas illuminante; aeronauti Sigg. : Erminio 
Plori pilota, Ing. Veneziani, cav. Ricci, Oddi, Fioruzzi 
Toresi, Meloni. Discesa a Busscto (Parma:. 

Aviazione. 

Gli Aeroplani brighi in Francia ecl in America. 

Le Mcnis 3 settembre .— Compie due prove: nella pri¬ 
ma, s’innalza di colpo a 25 m. d’altezza, poi a 30 m. 
percorrendo 10 km. circa in 10' J0"; nella seconda, su¬ 
pera, 400 m. dopo aver toccato terra tre volte ed es¬ 
sersi sollevato con i propri mezzi. 

.5 settembre — Vola, a 15 metri d’altezza per quasi 
22 km. in 19' 48", 4, con una velocità oraria di 60 km.; 
in un secondo volo di 3’ 21", un colpo di vento spinge 
l’aeroplano a terra e un’ala si spezza. 

12 settembre — Alla presenza di L. Weiller e dei 
più noti aviatori francesi, vola per due volte, la prima 
durante 4’ 8”, la seconda per 6' 41", 8 ad un’altezza me¬ 
dia di 10 m. 

Il cattivo funzionamento del motore dovuto a man¬ 
canza di buona lubrificazione, è stata la causa della 
brevità di questi voli, compiuti con carattere quasi 
ufficiale. 

16 settembre — Vola per 39'18", 4 all’altezza di 14-15 m. 
Vola in seguito con due persone a bordo per 2’ 28 2. 

17 settembre — Vola per 32' 47". 

22 settembre — Vola per IL 31' 25" 2 percorrendo 
km. 66,600, all’altezza di 3C m. 

Fort Myer ( Virginia J .5 settembre — Orville Wright 
vola per km. 56,45. 

9 settembre — In presenza di ufficiali del Signal Corps 
Orville Wright vola per 55 km. in 57' 31”. Nel pome¬ 
riggio esegue un secondo volo in 1 h 2' 45", a 45 m. 
d’altezza, percorrendo km. 61,946; un terzo volo con 
il tenente Lahm a bordo dura 6' per un tragitto di 6 km. 

11 settembre — Vola per Ih IO' 50" ad un’altezza 
media di 30 m. 

12 settembre — L’aeroplano trasporta due persone 
per 9' 6": O. Wrighi vola in seguito da solo per Ih 15'20" 

18 settembre — L'aeroplano s’innnalza con a bordo 
Orville Wright ed il ten. Selfridge del Sigimi Corps, 
quest’ultimo pesante da solo quasi 79 kg. ; dopo due 
giri compiuti a 30 m. d’altezza, un'elica (quelle usuali 
erano state sostituite con altre pure di legno, ma di 
diametro maggiore) si rompe e l’apparecchio, perduto 
l’equilibrio, per il ristretto spazio di manovra del mo¬ 
mento precipita da circa 18 ni. d'altezza, fracassandosi 
sul suolo. U. Wright è gravemente ferito e il te¬ 
nente Selfridge è dolorosamente vittima dell’incidente. 

L'Aeroplano Belagrange II. 

È fornito d’un motore Antoinette da 60 cav. 

6 settembre — Supera, volando, km. 24,727 in 29' 53" 8. 

7 settembre — Vola per 28' T, 2. 

17 settembre — Vola per 30' 27". 


Aeroplani Biériof Vili bis e Vili ter. 

26 agosto — Dopo due voli di 200 m. in media ese¬ 
guiti con forte vento, si rovescia subendo gravi avarie. 

9 settembre — Esegue quattro voli varianti tra 4 e 
500 m. contro un vento avente una velocità di 10-12 m. 
al 1". 

10 settembre — Nonostante forte vento compie sei 
volte il giro d’Issy-les-Moulineaux all’altezza di m. ( 1 . 

12 settembre — In un volo, durante un viraggio, pre¬ 
cipita dall'altezza di 10 m. con seri danni. 

Aeroplano June Bug. 

11 stato modificato, mancandoora della coda cellulare. 

30 Agosto — Copre, volando, km. 3,200 in tre minuti. 

Pare che l’apparecchio si sia incendiato, perchè in 

una caduta, le ali vennero a contatto col motore surri¬ 
scaldalo. 

Aeroplano Santos Bumont. 

Ci comunicano che fra poco Santos Dumont eseguirà 
delle esperienze con un piccolo monoplano fornito d'un 
motore Antoinette da 20-21 cav. 

Ornitoptero de Givray-Galeo/ti. 

E costituito essenzialmente da due piani orizzontali, 
tra i quali stanno il motore ed il meccanico: partico¬ 
larità interessante è che tra le cellule delle ali e del 
corpo dell'apparecchio circola un carburante, il quale 
sviluppa un certo grado di caloro c permette al 
sistema di scivolare sugli strati più freddi dell’atmo¬ 
sfera. Siamo in attesa di più ampie notizie: pare in¬ 
tanto che le esperienze comincieranno presto a Cannes. 

I Becords in aviazione. 
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P eroplano Vftitzig- Lio ré- Dufiileui. 

lì. un biplano a superlìcie inferiore molto ridotta : 
area di sostentamento, mq. 47; potenza, motore Re¬ 
nault da 50 cav.; velocità dell'elica in legno, 600 giri 
al minuto; velocità prevista, 15 m. al 1"; diametro 
dell’elica, m. 3, passo, m. 2,50; peso totale 500 kg. 

L’elica é dietro i piani, avanti un timone di profon¬ 
dità; la coda stabilizzatrice è concava in basso, a tre 
piani sovrapposti a gradini. 

Esperienze ci’un aeroplano italiano a Pisa. 

Usufruendo dall'analoga concessione offerta al De- 
lagrange, il sfg, B. Uleana pare inizierà nelle reali te¬ 
nute di San Rossore, quanto prima, delle esperienze 
con un suo aeroplano ad ali flessibili. 

Il corpo dell'apparecchio misurerebbe 12 m. di lun¬ 
ghezza su 10 m. di larghezza: due motori Antoinette 


di oh 30'. Percorso, 200 km. circa, velocità oraria media, 
30-35 km., altezza media, 300-400 m., altezza massima 
650 m. Consumo di zavorra 230 kg. essendone rimasti 
100 kg., consumo d’essenza 190 litri. 

11 Repnblique é ora sgonfiato, avendo finito la sua 
prima campagna d'esperienze militari. 

II dirigibile Bayard-Clément 

Se ne è parlato nel n. 5 del Bollettino: esso intrapren¬ 
derà in breve le sue esperienze. La navicella, lunga 
m. 28,50, m. 1,50 alta e poggiante su molle, porta un mo¬ 
tore ordinario da corsa Bayard-Clèment da 105 cav., che 
aziona, per mezzo d’un albero a due cardani, un'elica del 
diametro di 5 m.; il numero di giri dell’elica è di circa 
380. Verrà provata pure, comparativamente a quella 
d'acciaio, un’elica di legno. 11 pilota oltre i soliti ap¬ 
parecchi, ne avrà altri che gli permetteranno di cono¬ 
scere, quando voglia, lo sforzo di trazione dell’elica e 



Cm 

Cn 


Dirigibile Bavard-CIèmcnt. 


da 50 cav. ciascuno, ad 8 cilindri, azionerebbero due 
eliche; vi sarebbe un radiatore ed un freno automa¬ 
tico. L’armatura sarebbe tutta in acciaio. 

Dirigibili. 

Dirigibili in Italia. 

1 Mitteilungcn iìber Gegcnstaendc des Arti Ilei te¬ 
limi Geniewesens, Vienna, nono fascicolo, riferiscono di 
un altro dirigibile, in cui la forza propulsiva è ap¬ 
plicata all'involucro anziché alla navicella; i dati sa¬ 
rebbero: lunghezza 27 m., diametri 5 m. (avanti), 5,2 m. 
(nel mezzo), 5,4 m. (dietro); volume, 423 me., spinta 
508 kg., peso comprese quattro persone d’equipaggio, 
450 kg., zavorra 50 kg. Il motore sarebbe a quattro 
cilindri della casa Farcot con accensione ad accumu¬ 
latori ed una forza di 30-35 cav. 

Il dirigibile “ pepubiique „ 

4 settembre. — Parte da Chalais-Meudon, traversa 
Parigi contro vento, Senlis, Pont-Saiute-Maxence e Cotn- 
piégne: compie dell'evoluzioni su questa città, quindi 
torna a Parigi e di lì a Chalais-Meudon dopo un viaggio 


la potenza fornita dal motore; la navicella ha altresì 
un timone orizzontale, a tre piani sovrapposti, di 16 mq. 
di superlìcie ed un timone verticale di 18 mq. La 
parte sostentatrice è dovuta al Sig. Surcouf e, nelle 
sue gran ii linee, ricorda quella del Villc-dc-Pnris : si 
hanno ancora quattro ballonets disposti posteriormente 
in un impennaggio a croce; l’involucro dissimctrico, in 
stoffa al caoutchouc, per un volume di 3500 me. e per 
un ballonnet compensatore di 1100 me., ha 58 m. di lun¬ 
ghezza ed un diametro massimo di m. 10,60; la genera¬ 
trice dell’ involucro è composta da due parabole del 
•> grado. Da notare altresì due valvole automatiche 
aprentisi per una pressione di 40 m/m. 

Il dii igibile 1 illc de Bordeaux è analogo al prece¬ 
dente, salvo una capacità minore di 3000 me. ed un mo¬ 
tore Renault da 80 cav. 

I dirigibili “ De la Vaulp I e II ” 

È stata i ipresa dal conte de la Vaulx la costruzione 
di piccoli dirigibili sportivi da 700 me., con velocità di 
25-30 km. all’ora, gonfiati a gas luce e, volendo, ad idro¬ 
geno, sollevando in quest’ultimo caso due persone. Posta 
1 estiema semplicità del sistema, questi dirigibili potreb¬ 
bero approntarsi in quasi mezz’ora e, all’atterraggio, 
ripiegarsi come un aerostato sferico qualsiasi. Su tali 
basi, è già costruito un nuovo esemplare; l’involucro, di 
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cotone verniciato all’interno, è dissimetrico e non pos¬ 
siede ballonnet compensatore, sostituito da dispositivo 
speciale su cui si conserva il segreto. La trave armata, 
formante la navicella, ò lunga m. 13,50 e si smonta 
con facilità in tre parti eguali; il motore Anzani.a due 
cilindri, da 16 cav. aziona un’elica d'acciaio di -1 m. di 
diametro: verrà pure studiata un’elica di m. 2,30. Avanti 
la navicella esiste il timone di profondità. Sembra che 
il N. 3 avrà il volume di 900 me. 

Dirigibili francesi. 

La Socictc Fninfaisc de bnllons dirigeablcs, oltre 
un dirigibile militare ha in costruzione un dirigibile 
di grande cubatura destinato, pare, al servizio fra Pa¬ 
rigi e città circonvicine. 

Il dirigibile “ Parsevai II ” 

13 settembre. — Intraprende un viaggio di dodici ore 
imposto dalle autorità militari per il suo acquisto : mal¬ 
grado un vento di 10-11 m. al 1 passa per Postdam, 
Brandeburg,Genthin, Magdebourg e Tegel, dove atterra. 

16 settembre. — Nel recarsi da Berlino a Postdam, 
nonostante violento temporale, forse per momentanea 
deficienza del ballonet il piano stabilizzatore di sinistra, 
non sufficientemente in pressione, si spezza l'armatura 
la quale rompendosi lacera l’involucro per circa mezzo 
metro, ed il dirigibile scende precipitoso a terra. 

Il dirigibile Gross-Basenach II. 

2S Agosto. — Si reca da Berlino a Postdam contro 
v nto, mantenendosi ad un’altezza di 200 m.; compie 
più volte il giro del Palazzo di Marmo ritornando 
poscia al campo di tiro di Tegel. 

// settembre — Parte in direzione Nord per un 
viaggio di lunga durata. 

12 settembre — Torna al campo di Tegel dopo un’a¬ 
scensione di 13 h 2\ costituendo così il record di du¬ 
rata dei dirigibili. 

Il dirigibile, dopo essersi innalzato a 100 m, circa 
ed aver oltrepassato il lago di Tegel, si diresse verso 
Rathelow e Stendal donde ripiegò verso Magdeburg: 
un vento di quasi 11 m. al 1“ soffiava a 500-600 m. d’al¬ 
tezza. Per Brandebourg, Potsdam e Wcstend, l’aero¬ 
nave prese terra scendendo per proprio peso, a spi¬ 
rale, da circa 800 m. Distanza totale percorsa, 800 km.; 
velocità oraria 20 km. 

Il magg. Gross, che prese parte a tale raid dice che 
tredici ore trascorse in aria non influenzarono affatto 
la resistenza del materiale, tant’ò vero che, riempiti 
i serbatoi di benzina, si poteva cominciare di nuovo 
lo stesso giro. Durante la notte l’aeronave ebbe molto 
ti lottare contro il vento impetuoso riuscendo tuttavia 
a vincere ogni difficoltà: fu pure raggiunta l’altezza 
di 1200 m. 

Il dirigibile Zeppelin n. 5. 

Quasi a conferma di quanto disse l’ing. Julliot dopo 
la catastrofe di Echterdingen, pare che lo Zeppelin sia 
prossimo a riprendere le ascensioni con gli Zeppelin 
n. 1 e 2 ripristinati. 


li dirigibile militare svizzero “ Genève ” 

Ne parla il Bollettino nel numero precedente: l’in¬ 
volucro è lungo m. 60, larghezza massima m. 10, vo¬ 
lume 3500 me.; motore da 125 cav. col quale il Liwen 
thal conta raggiungere una velocità di 60-72 km. all’ora. 
Manca la rete. 

Il dirigibile militare americano “ Balc/win ” 

PI ora di proprietà degli Stati Uniti, siccome già 
annunciato nell’ ultimo numero il Bollettino : dopo 
esperienze preliminari intese a determinare la ve¬ 
locità, la commissione eollaudatrice aveva stabilito 
che la prova di durata avesse luogo per il 15 agosto. 
Nel giorno prima, il 14, era stata raggiunta e mante¬ 
nuta una velocità oraria di 19,61 miglia; si richiedeva 
quindi (vedi Bollettino n. 1, anno 1908) che il dirigibile 
navigasse con una velocità pari al 70 *>/„ di quella del 
14 agosto e per due ore continue. 11 percorso da co¬ 
prirsi più volte era di circa quattro miglia tra il Forte 
Myer e Cherrydale, Virginia: da notare che con vento 
favorevole era la velocità maggiore, come ben si coni 



l-’ig. 1. - Il dirigibile Hnldivin .il Forte Myer. 


prende, che non in direzione contraria; l’aeronave fece 
il tragitto sette volte, rimanendo in aria 2h T 50" col 
motore funzionante ininterrottamente e la distanza to¬ 
tale superata fu di 28 miglia. In alcune prove di velo¬ 
cità il dirigibile compì perfino 27 miglia all’ora. 

Compiuto le prove, il dirigibile fu acquisito dal go¬ 
verno degli Stati Uniti per 6000 dollari e subito adibito 
all’ istruzione degli ufficiali del Signal Corps, sotto la 
guida del Cap. Baldwin. Ricordiamo che l’involucro del 
nuovo dirigibile è lungo ni. 28,20, ha un diametro mas¬ 
simo di 6 m. ed un volume di 540 me.: ò perciò capace 
di sollevare due persone. La trave armata, che serve 
da navicella è stata accorciata di circa un metro, e la 
disposizione dei diversi piani si presenta diversa da 
quella, quale apparisce nello schema offerto dal Bollet¬ 
tino nel 11 . 4 di quest'anno. Dalla fotografìa che diamo 
ora si vede pure come il numero delle eliche da due è 
ridotto ad uno. 
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Dirigìbile russo. 

Ha la forma di un sigaro e la capacità di 1500 me. 
di gas: possiede 32 eliche mosse da un motore da 
18 cav. 


lindri con potenze variabili da 1 cav. a 100 cav. e possono 
essere adoperati anche per automobili, battelli, etc. 

La (inressa tirile acque in rapporto al raffredda¬ 
mento dei motori. — E noto, dice il sig. G, A. Le Roy 
nella Vie Anlomcdiile del 29 agosto, che cosa s’intenda 



Lio;. 2. - 11 dirigibile KaUUriu durante un’ascensione. 


Il settembre — Compie diverse manovre non riu¬ 
scite. 


Motori leggeri per aeronautica. 

Alatile prove su itti motore R. E. P. — Sono state 
eseguite il 1 settembre alla presenza di Mr. Surcouf e 
dell’ing. Kapftirer : il motore, extra-leggero, tipo G., a 
7 cilindri, da 30-35 cav. ha funzionato ininterrottamente 
per un’ora con velocità variabile da 1200 a 1600 giri al 
minuto. In una seconda esperienza, durante cinque mi¬ 
nuti, con 1400-1500 giri al minuto, ha sviluppato potenze 
di 29 , 31, 3C, 3o cav. 

Tali prove furono però fatte ponendo contro al mo¬ 
tore un ventilatore enorme c potentissimo. 

Motore aeronautico Patent Bucherei'. — Ad un con 
corso a premi della MotorluftSchiff-Studiengesellschaft 
fu presentato un motore che si allontana dai tipi in 
uso: si tratta d’un motore a cilindri rotanti in cui 
le cose sono disposte in modo da evitare le vibra¬ 
zioni, gli urti e quindi un rapido consumo dell’ in¬ 
sieme. Il raffreddamento è ad aria : nel motore a 
quattro cilindri si ha un alesaggio di 90 m/m ed una 
corsa di 121 m/m con un raggio di manovella di 40,2 m/m; 
con 1000 giri al minuto si ottiene una potenza di 30 cav. 
circa; i sopporti sono due con cuscinetti a sfere. Un 
piccolo volano di 10, 20 kg. aumenta di molto l’effetto 
della rotazione dei cilindri; l’accensione ù per candele 
con apparato magnclo-elettrico. 

I motori Bucherer sono a due, quattro, sei, otto ci- 


per durezza d’un’acqua e come mediante un liquido idro- 
timetrico si possa misurare il grado idrotimetrico d’un 
acqua in esame. 

Ecco i gradi di durezza di alcune acque : 


Acqua distillata.0 

» di condensazione . . . 0,1-0,5 

» » fusione della neve. . 1-2 

» » pioggia.2-4 

» » cisterna. 5-10 

» del Tevere.29 

» dei pozzi ...... 30-155 


Le acque telluriche alla temperatura da 10 a 30" cen¬ 
tigradi contengono disciolte molto sostanze minerali, c 
fra le altre principalissime, carbonato di calcio (sciolto 
per l’intervento dell'acido carbonico) ed il solfato di 
calcio. 

Causa il calore che si sviluppa sulle pareti dei cilindri 
in azione, l’acido carbonico se ne va ed il carbonato di 
calcio, divenuto insolubile, si deposita sul metallo ; ana¬ 
logamente, il solfato di calcio, non essendovi acqua 
sufficiente per tenerlo disciolto, evaporando quella di 
continuo, deposita esso pure e si formano le ben note 
incrostazioni dannose non tanto per la resistenza del 
materiale quanto per il rendimento del sistema. 

1 rimedi sono di due specie: rimedi preventivi eri- 
medi curativi. 

1 primi: alluminato di barite, ossalati alcalini etc. 
precipitano i sali calcarei contenuti nell’acqua, avanti 
l’impiego della medesima. 

Per es. : l’alluminato di barite dà luogo a solfato 
d’allumina solubile, a solfato di barite e carbonato di 
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calcio fangoso, che, dopo alcune ore, appaiono in fondo 
al recipiente; l’ossalato di potassio produce ossalato di 
di calcio e di magnesio insolubile e solfato o carbonato 
di potassa solubile. 

Si può anche riscaldare prima l’acqua da usarsi e 
provocare quindi lontano dalle pareti del motore i feno- 


calce un sale solubile nell’acqua sono dei disincrostami 
energici. E quindi servono le soluzioni acquose degli 
acidi cloridrico e nitrico, acetico. 

Da osservare che i depositi di solfato di calcio sono 
più difficili a fogliare e pei - essi si ricorre a soluzioni 
sature di sale di cucina, 0 a soluzioni concentrate e calde 




meni in causa ; ovvero introdurre nell’acqua mentre essa 
raffredda i cilindri, delle soluzioni acquose di soda 0 
potassa, sostanze mucilaginose, sciroppi di zucchero, 
fecole eie. le quali materie tutte obbligano il carbonato 
di calcio, il solfato di calcio a depositarsi sotto forma 
pulvurulenta e quindi niente pericolosa. 

I secondi : si adoperano quando le incrostazioni sono 
già costituite e gli acidi suscettibili di produrre colla 


d’iposolfito di soda o a soluzioni alcaline di soda: co¬ 
munque, gli acidi hanno pur sempre un’efficacia mag¬ 
giore anche in questi casi. 

In pratica dunque posto dell'acido cloridrico com¬ 
merciale in un volume d’acqua da due a cinque volte il 
proprio volume, lo si inietta nelle tubature e nei cilindri 
e ciò fino a tanto che si osserva dell’effervescenza: piu 
oltre si correrebbe il rischio di intaccare il metallo’ 
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Poi si lava con acqua pura e con acqua contenente 
dall’ 1 al 5% di bicarbonato di soda per neutralizzare 
le traccio d'acido rimaste nell’interno del motore. 

Concludendo : 

1. Impiegare di preferenza, come acqua refrige¬ 
rante , sola l'acqua piovana. 

2. Respingere le acque che difficilmente danno 
schiuma col sapone. 

3. Preservarsi dalle incrostazioni accidentali met¬ 
tendo nel serbatoio d'acqua, per ogni litro d'acqua, 
~> gr. di glicerina addizionata ad 1 20 del suo peso 
di carbonato di soda. 

L Tutti gli anni, 0 più spesso, procedere ad una 
disincrostazione razionale secondo è detto sopra. 


Varie. 

Gara aeronautica Gordon-Bennett. 

La Società berlinese di navigazione aerea ci comu¬ 
nica il seguente programma: 

1. Venerdì, 9 ottobre, ore 19, pranzo al Giardino 
Zoologico in onore degli ospiti stranieri; 

2. Sabato, 10 ottobre, soirée con buffet freddo; 

3. Domenica, 11 ottobre, soirée di famiglia con rap¬ 
presentazioni piacevoli; 

4. Lunedì, 12 ottobre, rappresentazione del “Sarda- 
napal” all'Opera. 

Da notare che i numeri 1 e 2 sono riservati ai soli 
uomini per mancanza di posti. 

Ricordiamo ancora ai soci che il materiale aerosta¬ 
tico si deve spedire 

.1 den 

Berli ner Verein fiir LufIschiffahrt, 
Gasaustall Schmargemi orf 
tìanhof Halensec 

Beri. i.\ 

e che sui colli occorre scrivere: 

Remarques polir le donane 
Die aollamtlichc Abferligung i.beruimml das l fan pi¬ 
an Ila mi Berlin. 

Packhof in Schmargendorf. 

Si noti elle per le spedizioni di ritorno del materiale 
aerostatico provvede gratuitamente il Comitato lino alla 
frontiera tedesca. 

Premio “Traversata della Manica ” 

Il Bollettino nc ha parlato nel n. 7 di quest’anno: 
'.eco il regolamento: 

11 concorso si terrà secondo ie norme generali det¬ 
tate dalla F. A. I. e vi potranno partecipare solo tip- 
parecchi di costruzione francese. 

11 pilota, socio della F. .\. 1., dovrà essere accom¬ 
pagnalo dal Coni. P. Renard, il quale ha il diritto di 
rifiutarlo senza renderne ragione. 

La partenza avverrà da un punto qualsiasi del ter¬ 
ritorio francese e l’arrivo si verificherà 

1. in un luogo a piacere della Gran Brettagna per 
apparecchi più pesanti dell’aria: 


2. a -South Farnborough od a Aldershnt per appa¬ 
recchi più leggeri dell’aria. 

Tuttavia col consenso di Mr. Deutsch de la Meurthe 
e della commissione sportiva dell'Aero-Club di Fran¬ 
cia può per motivi reali il pilota cambiare in quest’ul¬ 
timo caso il luogo dell’atterraggio, rimanendo però in¬ 
variata ogni distanza. 

Le iscrizioni, obbligatorie, sono gratuite: il con¬ 
corso vale fino alla mezzanotte del 31 dicembre 1909. 

Premio dei la Commissione d'aviazione 
dei!'Pero-Club di Francia. 

Nel numero 4 del Bollettino si è dato notizia di 
questo premio di 5000 lire, destinato a chi avrà il 30 
settembre 1908 percorso la maggior distanza a pieno 
volo ed in circuito chiuso. Si pubblica ora il regola¬ 
mento relativo che si può ri; ssumere così: 

Si accettano le iscrizioni accompagnate da una tassa 
di 25 lire lino alla vigilia della prova; 

Gli esperimenti si faranno dalle 10 alle 12, dalle 14 
al tramonto del sole; 

11 percorso potrà essere descritto sul terreno dal 
concorrente a mezzo sempre di tre aste o palloni 
frenati; 

Nessun lato del triangolo dovrà superare un chi¬ 
lometro; 

I concorrenti percorreranno, all’esterno, nello stesso 
senso ed ordine i lati del triangolo; 

II circuito sarà verificato ed approvato da commis¬ 
sari appositi. 

Un controllore ufficiale si troverà ai vertici del trian¬ 
golo computando la partenza e gli arrivi ai passaggi 
in pieno volo dinanzi ai relativi pali o palloni frenati. 


Una scuola d'aeronautica a /Vew- York 

È noto come il Sig. A. Triaca, socio della S. A. I. 
abbia stabilito una scuola internazionale d’aeronautica 



Fig. 1. 


a New-York: la scuola inaugurata alla presenza dei 
più distinti cultori dell’aeronautica, contiene parecchi 
locali ed è fornita di quanto occorre per un razionale 
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e completo insegnamento. La figura n. 1 mostra un di Wilbur Wright il 5 settembre u.). Altri tredici premi, 

angolo della sala dei modelli; quella n. 2 un angolo ciascuno di 1000 lire, sono dalla stessa Lega messi a 

della sala delle fotografie. disposizione degli aviatori. 



Fig. 2. 


Concorsi d'aviazione in Russia 

Si terranno a Pietroburgo dal 1 luglio al 15 agosto 
1908 con un ammontare di premi di 50,000 rubli. Le 
prove sono divise in due categorie: 

.1 - Apparecchi montati di grandessa naturale. 

1» Prova di distanza o di durata; 

2° » » velocità; 

3 ° » » d'altezza; 

4° » contro vento; 

5° Discesa con motore inattivo; 

6° Trasporto del massimo peso utile. 

Ciascuna esperienza ha un premio di 3000 rubli e 
l’apparecchio che raccoglie maggior numero d’allori 
ha diritto a 18000 rubli in più. 

B. - Modelli ridotti. 

Prove analoghe a quelle della categoria .1, però con 
premi singoli di 300 rubli ed un premio finale di 2000 rubli. 

Infine vi è un premio speciale di 2000 rubli per mo¬ 
delli realizzanti il volo planare. 

Una nuova Cf>ppa. 

Sarà dal conte Cavaradossy G. d’Aspremont conse¬ 
gnata a chi, a Nizza, volerà con mezzi meccanici lungo 
un circuito chiuso stabilito. 

Premio d'altezza. 

Ne parla il Bollettino nel n. 7 di questo anno: la 
sottoscrizione è ormai giunta a 2500 lire. 

Nuovo premio d'altezza. 

L’Aero-Club de la Sarlhe stabilisce un premio per 
l’aviatore che, volando, passerà al disopra d'una fila di 
palloni all’altezza di m. 30; al concorso può partecipare 
anche W. Wright non richiedendosi, come per la prima 
gara d’altezza, che l’aeroplano lasci la terra co’ soli 
propri mezzi. 

Nuovo premio. 

La Lega Nazionale Aerea offre sotto il titolo di 
, 1 Premio della Petite Gironde ” 1000 lire all’aviatore 
francese che volerà per 39’ 36”, 8 (il doppio del tempo 


Un terreno per gli aviatori in Francia. 

La Società d’incoraggiamento per l’aviazione mette 
a disposizione degli aviatori, a Savigny-sur-Qtge a 15 
km. da Parigi, un terreno di 100 ettari del valore di 
due milioni di lire. 

Terreni per le prossime esperienze dello Zeppelin. 

Il municipio di Friedrichshafen compra per 425,000 
lire i terreni necessari ai nuovi hangars del conte Zep¬ 
pelin, affittandoli poscia al medesimo per 50 anni in 
ragione di 0250 lire per anno. 

Costituzione di leghe aeree in Francia 
ed in Svizzera. 

Nel numero precedente si è data notizia del sorgere 
di società aeronautiche tedesche per scopi nazionali: 
del pari in Francia per opera dei Mrss. René Qtiinlon 
Armengaud , Deutsch de la Melinite etc. si è formata 
una 1 -ga aerea che dispone già di forti capitali: co- 
testa lega composta di soci ordinari, a vita, benefat¬ 
tori, e donatori di premi, contiene un consiglio tecnico, 
uno direttivo ed uno di propaganda. Per disposizione 
ministeriale i militari d’ogni grado possono fare patte 
della lega. 

A Ginevra, in Isvizzera, è già sortii una Società 
svizzera analoga. 

Stazioni aeronautiche sul T\eno. 

L’Amministrazione militare tedesca ha deciso d’eri¬ 
gere delle stazioni aeronautiche a Strasburgo, Colonia, 
Ma gonza e Gt iesheim vicino a Francoforte sul Reno; 
a questo modo si stabiliscono dei punti d’appoggio per 
i dirigibili sulla frontiera dell’ovest. 

Filtra società aeronautica tedesca. 

Si è costituita a Berlino collo scopo di costruire 
dirigibili d’ogni tipo, hangars, stazioni di riforni¬ 
mento, ecc. e d’impiantare possibilmente linee aeree fra 
le diverse città. 
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Società popolare d'aerostazione. 

Si è costituito a Parigi il Club dei “ Touristes Ac- 
riens " collo scopo di rendere il più popolare possibile 
l’ascensione in aerostato. 


Cronaca Scientifica 


Siigli iiMliralori d’orizzontalità |mt acro- 

l>l;t ili La Tc< liui</ue Automobile del 15 aprile e 
15 maggio pubblica uno studio di Renato Dorccl sugli 
indicatori d'orizzontalità, nei quali le forze d’inerzia 
sono le principali cause di errore nella lettura. Innanzi 
tutto, si possono avere due categorie di indicatori : 

1 . apparecchi statici utilizzanti l’azione del peso; 

2 . apparecchi dinamici utilizzanti le proprietà del 
giroscopio. 

I primi si suddividono ancora in 

1 . apparecchi a pendolo 

2 . apparecchi a livello. 

I. — Posizione d'e juilibrio d’un pendolo n bordo 
(l'un aeroplano — Sia .1 (fig. 1 j il punto di sospensione 


A 



u 


d 


Fig. 1. 

unito rigidamente all’aeroplano e tì il centro di gravità 
del pendolo. Siano: j l’accelerazione, variabile, dovuta 
alla irregolarità di marcia del sistema,/» la massa del 
pendolo concentrata in lì. Le forze quindi che agiscono 
su li risultano essere in j, in g, ed in ultimo, R rea¬ 
zione dell'attacco; l’equilibrio statico si avrà quando 
la risultante R' della mj c della mg è eguale e con¬ 
traria alla R. 

Suppongasi che il pendolo assuma subito questa po¬ 
sizione .17? di equilibrio statico: è chiaro che si deter¬ 
mina così una verticale apparente, formante colla reale 
un angolo a ; se 0 è l’angolo costituito dalla mj colla 
mg, si deduce in modo facile 

sen 0 1 

p m 

t g oc = - 

1 '. cos 0 

Dal triangolo Bcd si ha: 

mg _ mj 

sen (0 — oc) sen a 


La 1) mostra che: 

1 . l'errore angolare non dipende dalla grandezzadel 
pendolo ; 

2 . esso aumenta con j 

3. per una data 7 , diventa massimo quando 



ir 


E facile concludere che « un pendolo semplice, sup¬ 
posto ch’osso prenda ad ogni istante una posizione d'e¬ 
quilibrio statico, qualunque siano le dimensioni, dà 
una verticale non reale spostata di un angolo deter¬ 
minabile coliti 1 ) ». 

Occorre vedere quel che si richiede perchè un pen¬ 
dolo abbia ad ogni istante una posizione d'equilibrio 
statico; necessita che la massa, partendo da A, arrivi 
in B con una velocità nulla, sì da restare immobile e 
che possegga una inerzia propria debolissima. In pra¬ 
tica tutto ciò si verifica approssimativamente con un 
pendolo il più piccolo possibile fornito d’un ammortiz¬ 
satore il cui scopo è appunto di smorzare in breve 
tempo le oscillazioni: certo anche il periodo proprio 
del pendolo fa sentire la sua iniluenza, in quanto che 
più lungo è esso periodo, più tarda l’apparecchio a fer¬ 
marsi nella posizione d'equilibrio. 

Dunque se la forza d’inerzia periodica avesse un pe¬ 
riodo corto a sufficienza rispetto a quello del pendolo, 
quest'ultimo non avrebbe il tempo di assumere tostato 
d’equilibrio che già la forza d’inerzia stessa avrebbe 
cangiato di senso e perciò risulterebbe l’immobilità. 

Riassumendo : 

1 . Un piccolo pendolo, avente un ammortizzatore, 
prenderà, ad ogni istante e con una certa esattezza, 
la posizione d’equilibrio statico corrispondente alla 
verticale apparente. 

2. Un lungo pendolo, con o senza ammortizzatore, 
indicherà quasi la verticale assoluta, se la forza d’i¬ 



nerzia ha delle variazioni alternative di breve durata 
rispetto al suo periodo; per forze d’inerzia, non soddi 
sfacenti a questa legge, le letture non avranno valore. 

3. Un pendolo piccolo senza a r mortizzatore sarà 
folle. 

Vi sono parecchi dispositivi, che, a prima vista, 
parrebbero ottimi: per es., unire il pendolo all’aero¬ 
plano con un mezzo elastico (lìg. 2 ). S ■ V è la velocità 
della macchina volante ad un certo momento, impri¬ 
miamo all’intiero sistema una velocità — V: i punti A e 
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B acquistano insieme la stessa velocità — Fcd allora il 
pendolo, spostandosi parallelamente a se medesimo, 
continua a dare la vera verticale coinè se stesse in ri¬ 
poso. Ma si vede che il ragionamento è manchevole ; 
infatti il punto .4 è sottoposto alla forza mj {ni massa 
del punto .1) ed alla reazione Kx dell'attacco, propor¬ 
zionale allo spazio percorso x nella direzione della mj. 

L'equazione del moto per .4 è perciò : 

ri 2 .v 

ni — r-r— = ni] — Kx 
ili- J 


Per il punto R di massa ni si ha la reazione del¬ 
l’asta AB, il peso, e la forza d'inerzia mj : r e /> siano 
le proiezioni delle due prime forze siil a terza: l’equa¬ 
zione del moto è in tal caso : 


ni 


li - x' 
dt* 


ni) -f- p -f- r 


li perchè .1 e R posseggano la stessa velocità, Pi¬ 


sogna che 

1 /' x 

d* a 


di* 

di' 1 


ovvero 


Kx 


/ — 


P + r 


= / + 


— K x 


P + r 


ni 


ni 

ni 


condizione impossibile a realizzare; ed invero, se il 
pendolo .1 fosse verticale ed j orizzontale, p ed r sa¬ 
rebbero zero e si avrebbe Kx — O dove K é per ipo¬ 


tesi diverso da zero. 

Un secondo dispositivo consiste nell'impiego d'un 
pendolo doppio (fig. 3); allora B e C spostandosi egual¬ 



mente, il secondo pendolo R C permette letture esatte 
Ciò non ò giusto. 

Il punto R, in cui si suppone concentrata la massa 
in del pendolo, si muove lungo un cerchio di centro .1 
c raggio AB: esso punto risente l’effetto delle accele¬ 
razioni seguenti: 

1. ) g, verticale ; 

2. ) /, dell’aeroplano cambiata di senso ; 

3. ) —ÌJ— dovuta alla forza V, lungo l’asta; 

ni 

4 . ) -H*— dovuta alla forza v., lungo il secondo pen- 

m 

dolo BC. 

Tutte queste accelerazioni hanno una risultante a 
ungente al cerchio di centro A, 


A sua volta, il punto C è influenzato dalle reazioni 

/ e g, 7 ", con ni massa del secondo pendolo concen- 
ni 

irata in C, di senso contrario alla ’ 1 ; anche taliac- 

ni 

colorazioni hanno una risultante a ed affinchè R e C 
abbiano identico moto, bisogna che « ed a' siano eguali 
paralleli e dello stesso senso. Ora : 

a = proiez. / -+- proiez. g + proiez. * - -f- proiez. ■ ^ - 

a' = proiez. / + proiez. g proiez. ~r 

le proiezioni essendo fatte lungo la Rei. Notando che 

>-, . V\ l'n 

proiez. —— = () e che proiez. —'■— c proiez. — r sono 
1 ni ni ni 

opposte, si ricava che deve essere ni ni il che è assurdo. 

Rendali composti. — tèssendo equivalenti ai pendoli 
semplici, rimane quanto si è detto sopra: si consideri 
adunque di nuovo la conclusione 2). Si abbia un pen¬ 
dolo composto (fig. 4) con due masse ni eguali: il punto 



di sospensione disti di £ dal centro di gravità; gli an¬ 
goli a e 0 si ricavano dalla figura ; /è il momento d'i¬ 
nerzia del pendolo rispetto all'asse di sospensione ; le 
forze agenti sono 2 ntj e ~nig. L' equazione del moto 
risulta : 



più grande I. 

Ricorrendo alle forze d’inerzia alternative, si può 
convincersi che l’impiego di un pendolo composto è più 
vantaggioso, quantunque ciò contrasti con un caso pre¬ 
cedente analogo, dove però la forza d’inerzia agiva 
per un tempo abbastanza lungo. 

Si osservi la fig. 5, essendo CI) un pendolo a grande 
inerzia e forte periodo: le letture hanno il solito signi¬ 
ficato di prima. Applicando le equazioni di Lagrange, 
a calcoli eseguiti, si ottiene : 


d- tp 
Tir 


Zi ) d* 0 f l\\ , ( \ 

7 , + 2 ani., t., — con (?—0) + \~jjj ) 


ì 


sai ( 9 -O) ^ = 2 j j scn (a—?) — g sai ? £ 

( 


1 , 4- - 


« "\) w ~ + 2 anhh 1 cos( ' c?_0) ( 44 ) 

scn (<? — 0.^= 2 (nq-f- ni., 2, j; seti (a-0) — g sai oj 3) 
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Se si paragona la 2) alla 1), si vede che la coppia 
motrice - /// a L j / sen l a — 9 ) — gseti 9 } è la stessa 

aacp 

nei due casi : ma il prodotto l a j e quindi l'acce- 

lerazionc J—f ., che ha il pendolo nel secondo caso, è 
di 2 

più debole perchè il termine complementare 


2 1 


d 2 0 

di 2 


cos 


(?-») + (-■£)’ *<•» (*-«) | 


asm 

aggiunge al termine I a — l_ per equilibrare la coppia 

i! fi 


motrice. 

Si osserva anche che è impossibile sia 9 costante, 



per cs. nullo, ossia indipendente da /, come perii pen 
dolo semplice : infatti, se nelle 2) e 3) si fa 


d 2 9 rif 

~di 2 ~ ~Tit~ ~ = 0 

si ottiene : 

| 7IW cos ° “ (^Tt ) * CH ° ( = J sc " X 4) 

1( -f- 2 w a a 2 ; = 2 £. (///, -f- //t a j / sc/t (z—0) — 

— ,g sc« 0 > 5) 

La 4) integrata dà 


Pe integrare la 5;, sia 0, per semplicità, tale che si 

possa sostituire a sen 0 ed a cos 0 l'unità. 

Allora : 

1 1 + 2 m., a 2 2 2 ( (/;/] -f- /// a ) (/cos a -f-gqj 

da cui : 


a - 2 j seu a ) I 2 £| ( ;, h + » l -i) U cos a -f g) 
ì cos g ' I, -j— 2 a/o o 2 

e senz’altro si ricava che i valori di f) dati dalle 6) e 7) 

non possono essere identici, qualunque sia /. 

Ma se la forze d'inerzia sono di breve durata e l’e- 

-£. 0>h + »i a) (/ cos a + g) 

spressione 1 --—-- è piccola, 

li + 2 in., a 2 



la 7), confondendo il seno coll’arco, ci offre : 


0=7 a _L_1_ _ fi 

I l + 2 ///., a 2 

,a 6) nelle stesse ipotesi di sai 0=0 dà 




0 = 


/ seti a t 


b') 


ed eguagliando la o") alla 7'), risulta 

1 _ -6, 0>>\ + I" a) 


Concludendo, un doppio pendolo composto permet¬ 
terà letture più esatte che un pendolo composto a patto; 

1. che le forze d’inerzia non agiscano lungo tempo 
nella stessa direzione ; 

2. che gli angoli di spostamento rispetto alla verti¬ 
cale assoluta siano piccoli e quindi piccola 1’ espres¬ 
se (wi, -f- /// a ) 

sione 1 e grande a per la 8,; 

li + 2 m, a 2 

3. che sia verificata la 8). 

L'uso del doppio pendolo esige che il settore gra¬ 
duato si sposti col primo pendolo: per es. sarebbe con¬ 
veniente una disposizione quale nella ftg. 6. 

Conclusioni sul pendolo. — L’uso del pendolo solo 
non è possibile ; occorre aggiungervi un apparecchio 



che determini ad ogni istante l’errore angolare x: e 
quindi o si unisce ad un pendolo a debole inerzia, a 
debole periodo e con forte smorzamento, un indicatore 
d’inerzia ovvero si adopera un pendolo composto a 
lungo periodo, a grande inerzia e con variazioni alterna¬ 
tive del periodo per le forze d’inerzia trascurabili ri¬ 
spetto a quelle del pendolo stesso. Il doppio pendolo 
composto offrirebbe un'altra soluzione conveniente. 

II. Effetti dell' inerzia sulle livelle. — La forma 
più semplice è quella di un tubo ad U colle sue bran¬ 
che eguali ripiene di liquido. In ciascun punto del me¬ 
desime agiscono due accelerazioni; la g e la /, eguale 
e contraria a quella dell'aeroplano, (lìg. 7) e quindi 
avviene come se ci fosse un'accelerazione unica g\ cui 
dovrebbe risultare perpendicolare il livello del liquido, 
allorché entrano in giuoco le forze d’inerzia. Se 0 cd x 
sono gti angoli quali si hanno nella figura, un calcolo 
identico a quello per il pendolo semplice dà' 

{ seri 0 

tg * = 8 7 1 ) 

1 -f- cos 0 
g 

Per avere la posizione precisa del livello nelle due 
branche parallele, basta che la retta congiungente i 
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livelli in esse passi per un punto fisso .1 (fig. 8) tale 

che disti di a dal piano dello strumento' descritta 

quindi per .1 una retta inclinata di a, si ha la posi¬ 
zione di equilibrio cercata. 

E facile dimostrare che una livella è del tutto equi¬ 



valente ad un pendolo composto di periodo d'inerzia 
dati. 

Osservasi la fig. 9: variando a e b la loro somma 
ha da rimanere costante, cioè a -, b = li ‘2), Riferen¬ 



doci agli assi o.v, oy, le coordinate del centro di gra¬ 
vità G sono: 


a 2 -(- b 2 
2 (a -f b) 




/ (b — n) 

b 4 - n 


d) 


Eliminando a e b dalle equazioni 2), 3), 1) risulta 



I x 

li 


+ 


= 0 


11 luogo dei punti G è dunque una parabola che, 



considerando gli assi o'x', o'y paralleli ai primi con 
00 ' — può essere espressa anche da 


y~ 

P 


\ x 


= 0 


Ma per angoli piccoli, è permesso sostituire alla 


pa- 


2 p 


rabola un cerchio di raggio r = . -, e perciò si può 


assumere un pendolo di massa eguale a quella del li- 

2 /2 

quido e di lunghezza r — ~ . Il periodo per la livella 

è allora 



g g b 


Si studi il dispositivo offerto dalla lig. 10; la branca 
.1 B è di sezione doppia delle altre due e la massa 
di liquido contenutavi 2///, in essendo la massa nei 



condotti Et o CD. L'azione dello forze d'inerzia nelle 
branche verticali è distratta dalla reazione delle pareti ; 
nelle branche orizzontali invece si hanno le forze 

/1 = mj > fi — »ij - A* - "Il 

L’effetto della f è di senso contrario a quello della 
/, ed f e, siccome /i = / t -f- f M cosi sembra che l’inerzia 
sia senza azione sul liquido. Ciò è errato, perchè, 
agendo la forza d'inerzia per unità di sezione, essa è 
la medesima nei tre condotti, di guisa che la f\ annulla 
la ma resta la /, : insomma è lo stesso dire che la 
livella si compone di EG, III) ed EF soltanto, Si può 
ricavare pure in questo ca o la 1): dalle fig. 11 e 12, chia- 



Eig. 11. 


mando li la sopraelevazione di livello prodotto in AG 
dalla forza d’inerzia ni/, d la densità del liquido, S' la 
sezione orizzontale del tubo GF, si ottiene 


mi 


Se ,S è la sezione normale, comune ai tubi IG, GF, 
si ha 

S'se 11 p = S 


























2y6 
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donile 


si ha ancora 


AD 


da cui 


sen a 


quindi 


ed in lì ne 


h AC 

.bd 


AC AD sai * 

AE GF 

cos (p — a i CQS (p — x) 


AC 

AD 


■ . cos (S — a'i 

S.d. GF 1 

GF' . S.d = mg 


seti a = ' cos (P - a) 


tg x = 


1 cos fi 

rr 1 


I — —- seti g 
g > 


5) 


*hS'd 

/ I 
/ i 
» i 



Notando che per il 0 della 1) in tal caso risulta 



dalla 1) si ottiene 



analoga alla 5). 

Conclusioni sulle livelle. — - Non vi è differenza fra 
livelle e pendoli composti di periodo 



e di momento d’inerzia rispetto all'asse d’oscillazione 

-'"(V7 

con ni massa del liquido. Un esempio di un sistema 
basato sui principi esposti è dato dalla fìg. 13. 

Apparecchi utilissima le proprietà del giroscopo — 
il giroscopo è un corpo di rivoluzione, rotante rapida¬ 
mente intorno al proprio asse e sospeso per il suo cen¬ 
tro di gravità: la sua principale caratteristica è di 
mantenere fisso il senso dell’asse, qualunque siano i 
moli del sostegno. In altre parole, il meccanismo non 
avverte gli effetti dell' inerzia, perche questi effetti 
hanno una risultante applicata al baricentro e quindi 
annullata dalla reazione del sostegno. Il giroscopo è 
dunque in teoria lo strumento ideale soddisfacente in 


tutto il problema posto: in pratica però il moto di ro¬ 
tazione tende u diminuire per l'attrito e si ha allora 
un pendolo ordinario; è chiaro che gli sforzi dei co¬ 
struttori devono tendere a mantenere costante cotesto 
moto di rotazione. 

Condizioni con le quali deve essere mantenuta la 
rotazione. — Bisogna che : 

La coppia motrice abbia in ogni istante il suo asse 
parallelo a quello di rotazione del giroscopo. 

Ciò è necessario perchè le letture dell'apparecchio 
non siano influenzate dall'aggiunta del dispositivo mec¬ 



canico avente per line di conservare il moto rotatorio 
al sistema. 

Basta ricordare a tal uopo che; 

L'estremità del vettore rappresentante la quantità 
di molo ha per velocità il vettore rappreseli'ante la 
coppia agente. 

Siccome il vettore della quantità di moto coincide 
coll'asse di rotazione, si vede che se l’asse della coppia 
è parallelo ad esso, l’effetto meccanico di questa cop¬ 
pia sarà : 

U di conservare costante il moto di rotazione: 

2; di appoggiare il giroscopo sul punto (isso di so¬ 
spensione, effetto che sarà distrutto dalla immobilità 
del punto stesso. 

Si noti che per la conservazione del moto di cui 
sopra, non è necessaria una coppia; può servire anche 



una forza eccentrica che giaccia nel piano passante 
per il baricentro e perpendicolare all'asse di rotazione. 

Messi meccanici, che i i possono usare per mante¬ 
nere costante il moto di rotazione. — Si supponga per 
es. (fìg. 11 che il giroscopo sia costituito da una specie 
di cono vuoto internamente poggiante in A nei modo 
indicato dalla figura: variando l’angolo *, tutto si ri¬ 
duce a trasmettere il movimento di rotazione da un 
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asse fisso AC ad un asse AB formante col primo un 
angolo variabile: sembrerebbe dunque possibile realiz¬ 
zare la condizione di cui sopra sostituendo il punto 
fisso -1 col centro d’un cardano i cui assi sarebbero 
AC ed AB (fig 15). Tuttavia vi sono due incovenienti, 
di cui il primo è che in un cardano il rapporto delle 


B 



C 

Fig, i ; . 


velocità angolari di due assi non è stabile, ma soggetto 
a variazioni periodiche in un giro completo: ciò, a ri¬ 
gore, potrebbe essere evitato, munendo l'asse .11'd’un 
mezzo elastico che permetta al medesimo di seguire i 
cambiamenti di velocità angolare imposti dal fallo che 
il giroscopo, avendo un gran momento d’inerzia, il suo 
asse proprio AB si oppone a che le variazioni di ve¬ 
locità angolare siano sufficienti. Il secondo inconve¬ 
niente è che l'asse della coppia non è diretto secondo 
AB. ma secondo .-1C, il che contrasta col principio 
si ite qua itoti più su posto. 

Si consideri un altro dispositivo (fig. 16): un toro è 
sospeso ad un cardano per il suo centro di gravità: per 



Fig. 16. 

trasmettere il movimento dell'asse fisso CD all'asse AB 
del giroscopo, basta immaginare, in ciascuno dei punti 
1, 2, 3, 4, 5, delle figure d’angolo che passano il moto 
successivamente dall'asse CD all'asse (1, 2,), dall’asse 
(1, 2,) all’asse (2, 3,) poi agii assi (3, 4,) (4, 5,) e per ul¬ 
timo all’asse AB. — Le cose devono essere regolate in 
maniera da avere lo spostamento dell’asse fi, 2,) ri¬ 
spetto all’asse CD, dell'asse (3,4.) rispetto all’asse (2,3,) 
condizioni realizzate ìpsojacto perchè, in una ruota conica 
fig, 17), l’asse OB può descrivere il piano perpendico¬ 
lare all'asse OA senza che cessi per questo la trasmis¬ 
sione. Ma saret>be bene che, per evitare resistenze pas¬ 
siva che potrebbero dar luogo a coppie di turbamento, 
la trasmissione del moto avvenisse simmetricamente 


all'asse del cardano; non basta, gli ingranaggi facil¬ 
mente causano urti, scosse, che sono di danno im¬ 
menso, essendo il giroscopo molto sensibile. 

Non è escluso che si possa anche ricorrere all'elet¬ 
tricità: al solito si abbia un cono cavo (fig. 18) e si 
immagini una corona piatta in rame solidale coll'asse 



del giroscopo per mezzo d’un piccolo cono isolante. 
Una calamita doppia è collocata in modo da avere i 
poli nord e sud rispettivamente al disopracd al disotto 
del disco * [i. Allora il campo magnetico, ruotando in- 


B 



C 

Fig. 14 . 


torno .1C, induce nel disco delle covrenti che, per una 
legge elementare, obbligano il giroscopo a muoversi: 
si dimostra che la coppia motrice anche qui ha il suo 



asse parallelo all'asse AB dell'apparecchio. Il campo 
d’un magnete ad es. è parallelo all'asse AC; d’altra 
parte, trovandosi le correnti cui esso dà origine sul 
piano del disco * ( 3, la forza elettromagnetica per un 
elemento di corrente sarà diretta perpendicolarmente 
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all'asse AC da un lato e dall’altro secondo una retta 
determinata dal piano del disco. .Nella tip;. 19, é P il 
piano del disco, .i( la. direzione dell «isso di roto./.ione 
del magnete, che fa col piano P l’angolo * , compie- 
meritare dell’angolo 0 della (ig. 12. 

Sia AM la direzione d’tin elemento di corrente in¬ 
dotta sul disco dalla rotazione del magnete: 9 l’angolo 
della direzione M'AM colla proiezione AD dell’asse AC 
sul piano del disco: la forza elettro-motrice elementare 
è MJ perpendicolare al piano CAM. Il momento di 
tale forza 6 dato da un vettore Ag, posto sul piano 
MAC e formante col piano P l’angolo x. Proiettando 
sul piano P, risulta 

. I g., = g { cos x 

ed osservando che sul triedro rettangolo A DAI' C e D 
si ha 


ed ancora 


tg x ----- 


ig a 
sen 9 


cos x = 


seu 9 


tg 2 a -f- seti 2 9 


si ricava 


Aga — gì 


sen y 


ig- * -f- sen- 9 


il secondo magnete a 180° dal primo dà del pari una 


coppia 

la cui proiezione 

sul piano 

P , inversa 

Ag 2 . ha il 

valore : 



Ag.l — gì 

sen (~ -f- 9 1 


— sen 9 


^ 1 



f /o- O-f-.s-r/iM" 

+ P) 

1 tg 2 * + sc 

e se 

g\ = 

Ti 


si iia 

Af 2 ~ - 

- .Ma 



Insomma la coppia risultante dall’azione di due ma¬ 
gneti ha proiezione nulla sul piano P; essa ha dunque 
l’asse parallelo all’asse del giroscopio. 

In pratica, dovendo i due campi magnetici avere 
identica intensità, è bene usare due elettro-calamite, 
vuote dentro, percorse dalla stessa corrente. 

Conclusioni relative all’uso del giroscopio — Il gi¬ 
roscopio è, teoricamente e praticamente il più adatto 
come indicatore d’orizzontalità per aeroplani: solo esso 
presenta grande fragilità e diffìcile centramento. L’au¬ 
tore dello studio, René Dorcel, preferirebbe di più il 
pendolo doppio, composto. 


I,:t velocità «l’un aeroplano. — Il Dr. Zahm 
dell'Università di Washington dà alcune forinole al 
riguardo nel Scienliftc American , 18 luglio 1908. 

Il Signal Corps degli Stati Uniti, per conoscere la 
velocità degli aeroplani, ha adottato in prove eseguite 
al Fort Myer un metodo speciale che consiste nel de¬ 
terminare la durata del volo e la distanza compiuta 
sopra il terreno: in altri termini la velocità nel volo 
é pari al cammino fatto sul terreno diviso per il tempo 
occorso per la prova. 

Il problema sta nel trovare l’errore che si com¬ 
mette dato il caso che spiri vento. 

È chiaro subito che se prevale un vento impetuoso, 
il metodo su descritto è manchevole: vale la pena allora 
di servirsi di un anemometro collocato .sull’aeroplano 


medesimo. Ma il Signal Corps osserva che non neces¬ 
sita compiere dei voli con venti impetuosi e che quindi, 
con una brezza leggera, il suo metodo non è meno esatto 
di quello dell’anemometro. 

Si supponga il caso più semplice, che spiri ossia un 
vento costante e che la macchina voli avanti ed indie¬ 
tro, lungo una retta parallela alla direzione del vento, 
per un eguale numero di volte. Sia 

v = velocità dell’aeroplano in aria, 
v' = » » sul terreno, 

nv = » del vento vicino a terra, n essendo 

una costante numerica minore dell'unità; tutte e tre le 
velocità di cui sopra siano, per abbreviare, costanti. 

Se / ò la durata del volo e 21 la distanza totale su¬ 
perata nel volo, si ha evidentemente 

/ = ~t = —r - 1 - - — 0 ) 

v v -f- nv v — nv 

da cui 

v' = (1 — n 2 .v (2 

che ò la relazione cercata tra la vera velocità sul ter¬ 
reno e la vera velocità di volo. 

Si vede dalla (2) che non si commette un grosso er¬ 
rore, con tempo favorevole, applicando il metodo del 
Signal Corps ad un lungo volo in linea retta: per esem¬ 
pio, se i! vento soffia a 5 miglia all’ora e v = 50 miglia 
all’ora, n è pari ad e v' = 0,99 v, ossia si ottiene 
una velocità dell’ 1 0/o più piccola di quella reale. Se 
il vento soffia invece a 10 miglia all’ora, e v è sempre 
eguale a 50 miglia all’ora, n = '[5 e l’errore diventa 
del -1 0 0 . 

Dunque si dovrebbe avere un tempo pel quale n è 
minore di 

Riguardo all’anemometro, le sue misure sono distur¬ 
bate dal funzionamento della macchina sopratutto quan¬ 
do si tenga nota delle sinuosità che si verificano nel 
moto del vento e dell'aeroplano; per rendere le espe¬ 
rienze più esatte possibili, lo Zahm consiglia di deter¬ 
minare n con un anemometro e v colla (2). 

Tale computo non introduce un grave errore se 

l'anemometro è ben costruito e si eliminerebbe una 

0/ 

parte dell'errore facendo v = v‘ = N-come nel me¬ 
todo diretto sul terreno. 

Ora, passando al caso più generale, l'aeroplano voli 
avanti e dietro secondo una lunga retta, formando 
l’angolo * colla direzione della corsa e che la % r elocità 
nv del vento sia costante: segue che la velocità vt del¬ 
l'aeroplano è la risultante delle due velocità v e nv e 
cioè : 

Vt = 1/ 1 — 11 2 — 2 n cos a .11 


Scrivendo l’equazione per il tempo del volo, si ha 


/ 




l 

= + 

ri 1 — 2 n cos a. v. 


I 

T- - — 

\/ 1 — n 2 -\- 2 11 cos a. -y 


( 3 ) 


uno dei radicali essendo per il moto avanti, l’altro 
per il moto indietro. Se * è zero, la 3) dà v' = (1— n-).v 
la stessa che la 2); se * = 90°, 



Paragonando le equazioni 2); e 4), si vede che la v' 
è data con maggiore precisione dalla 4;, il che signi- 
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lìca che la linea del volo è bene sia scelta ad angolo retto 
colla direzione del vento. Per valori intermedi dell’an¬ 
golo, si hanno valori intermedi corrispondenti della v'. 

Però in generale, il vento soffia con velocità varia¬ 
bile e con direzione pure variabile e l'aeroplano si spo¬ 
sta seguendo una curva: nc viene che il tempo neces¬ 
sario a superare un tratto s si otterrà colla 

( 5 ) 

dove vt è la componente tangenziale istantanea della 
velocità in (ìs . 

L’equazione generale 5) può applicarsi a circuiti 
speciali, ad esempio circolari od ovali ma sempre il 
valore di v' starà fra (1 -n z )v ed 1 — 11 - . v — 

Lo Zahm conclude che il metodo del Signal Corps è 
abbastanza buono per la pratica, sopratutto se v è*ri- 
cavato da v ed n. 

Volo «l'un aeroplano a grande altezza. — 

Ricordiamo che il Bollettino nei numeri 3 e 4, anno 
1908, ha parlato dei premi Michelin : ora una delle con¬ 
dizioni imposte per la gara, è che l'aeroplano prenda 


t = 


s 

v' 


y 

L 


lis 


Ponendo H = 1500 m. e nell’ipotesi che 50 cav. ba¬ 
stino al livello del mare, a 1500 m. si ha 



63 cav. 


ed il motore deve poter fornire 


50 X 


1300 

, 3000 


= 70 cav. 


a Parigi stesso perché possa permettere la marcia a 
1500 m. d’altezza. 

Il Goupil trova che, data la leggerezza dei motori 
attuali, non sarà difficile aumentare la loro forza nel 
rapporto di 1 a 1,60. 


(■irò pillilo Iti-rgnrt-ltirlirl. — Il Bollettino, fa¬ 
scicolo n. 4, ha pubblicato uno studio critico del Goupil 
su questo apparecchio, il cui costruttore M. Volumard 
risponde adesso sul Bulletin Tedinologique, marzo 1908. 

Il Signor Volumard osserva anzitutto che gli elementi 
che hanno servito al Goupil per le sue osservazioni, non 
sono invero precisi: intanto rispetto alla forma delle 
ali da adottarsi furono eseguite prove metodiche per 
mezzo d’una bilancia di prova, costituita nella sua mas- 



terra sulla cima del Puy-de-Dòme, alta circa m. 1500. 
11 Goupil nel Bulletin Technologique, giugno 1908, 
considera brevemente la potenza motrice necessaria 
perchè a quell’altezza, sia possibile il volo. Si nota su¬ 
bito che la velocità occorrente ad un aeroplano cre¬ 
sce in ragione inversa della radice della densità dell’aria 
e, siccome lo sforzo di trazione rimane proporzionale al 
peso, il lavoro è pure in ragione inversa della stessa 
radice. Viceversa, sperimentalmente si trova che, per 
uno stesso motore, la potenza diminuisce colla densità 


in questione, 
del mare è 


La densità dell'aria all'altezza H sul livello 


a = 



H 

ÌGOcT 


Dunque si deve moltiplicare la forza del motore al 

livello del mare per 1/ •> 46 oo c questo nuovo pio 
II 

dotto per 2 4000 rispetto alle perdite; si ha quindi 

H 


sima semplicità da una base, da un motore elettrico e 
da ingranaggi che trasmettono il movimento all'elica 
in esame (fig. 1). 

Un amperometro, un voltometro, un wattometro con¬ 
trollano la potenza assorbita dal motore, dalla quale 
potenza si deducono : 

1. Le resistenze passive e le perdite interne del 
motore secondo le relative caratteristiche ; 

2. Le resistenze passive degli ingranaggi e la potenza 
richiesta dalle ali ruotanti, avendo prima cura di trac¬ 
ciarne la curva in funzione della velocità, letta su un 
conta-giri od un tachimetro. 

Ma le ali in qualsiasi numero sono pur disposte in 
maniera da variare l’angolo d'attacco e quindi si pos¬ 
sono esperimentare sia riguardo all’incidenza che alla 
velocità. 

Sia allora R la risultante delle reazioni, normale ad 
una superficie .S che si sposta in linea retta con una 
velocità orizzontale V; la forza R si può decomporre 
in due altre: una, verticale, zi, dà il sostentamento, la 


un coefficiente in cifra tonda 
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seconda, orizzontale, li , la resistenza nella marcia in¬ 
nanzi. Risulta : 

I = a .S T* 1) 

B = b S V- 2) 

e se II' è la potenza necessaria al moto, 

II' = h S T' :l 3) 

a e h seno coefficienti che dipendono dalla forma e gran¬ 
dezza della superficie, dall’angolo d’attacco ed, in pic¬ 
cola misura, dalla velocità. Dalle 1) e 2), si ottiene : 

.!•» a' S' 

ira /)2 .sa r 6 

ovvero 

A* - 1 :1 _ 
ir 2 _ />-’ 


.s 


ed estraendo la radice, 
zi - 

ir 

da cui: 


a -i „ 


3 

S a 2 


Se X è il carico per unità di superficie, 

x 


I X 


I 


sostituendo nella I), 


I I 


3 

lì 2 


4) 


la potenza è: 

il 11 I>1 ilv. (2 - v ») :l b 19 ics ir' .v* (ìv. 

ed integrando 


02 , 

II ' — b I s « 3 // :l \ ,v :l dy. b 


- I) l 8 r . 1 ir' 


A ', 4 — ÀV 


Ricorrendo ad esempi numerici, si ha : 

A', = 1 m A’a = 2 m /, 0,50 m. 

Perciò S 1 mq. e se si suppone che questa su¬ 
perficie si sposti in linea retta con l'= 10 m., deriva: 

.1 = a S I '2 = 100 a 

B = t> S Vs = 1000 b 

Se la stessa superficie ruota intorno ad un punto O, 
volendo la medesima sostentazione .1, si ricava: 


A = 100 a al 4 ifl 


A V ~ AT ' 1 
3 


ii'iì 0,5 . 40 ’ 6 


100 a = 37,3 ;; 2 <7 
„ 100 

li' Q _ .. = 0,208 

3/,3 

n = 0,517 

La potenza assorbita è quindi: 

ir bis-' „■< A1 ' — b / s r.a „* --J 0 = 1040 ,, 

Dunque la quantità f diminuisce nell'ipotesi della 
rotazione. 


Colla forinola U = 


ir 


\/~S 


il Volumard afferma 


aver studiato parecchie specie di superfici alari: però 
ancora non ha trovato la sezione che offre i migliori 
risultati. 


Si faccia 


e la 5) diventa 


ir = 


U 


A 


I 


r 


e si vede che, per una certa X. i a sostentazione .1 sarà 
raggiunta con un minimo di II', quando U ò massimo. 
Per questo, il sig. Bréguet ha detto U qualità aviatrice 
dell'apparecchio, e, nel caso su descritto, la si può de¬ 
terminare per via diretta con prove. Se invece la super 
llcie .S ruota attorno Ole cose cambiano alquanto; sia . 

Ai il raggio esterno della superficie (ad es., la pala 
d'un elica). 

A a il raggio interno della medesima. 

L la lunghezza della pala. 

(he un elemento della pala a distanza .v dal centro 
di rotazione. 

Per tale r/.v, il sostentamento è : 

itA = n/ihx (2 “ ;/.v )2 = al 4 ~i „2 A = ,j x 
ed integrando 


.1 a l 4 -2 „2 C 4 ‘ .vJ d z. a l \ -•> „s A V “ 
Ox 2 



Si abbia un sistema dove per le su perdei sosten la¬ 
trici è l =3: tenendo conto del rendimento delle 
varie parti dell’apparecchio e di quello dell’elica posto 
pari a 0,65, la U si riduce a 1,56 e se il peso totale da 
sollevare è di 350 kg. ed S = 49 mq., si trova la po¬ 
tenza 


A 


I ’ 


l r s 


350 ‘ 
l,5b v 7 


ir = 


= 000 kgm. 
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cioè 8 cavalli, e non v'è dubbio che il giroplano 
debba alzarsi con un motore da 10 a 12 cavalli. 

Il peso delle eliche, compresovi quello della trasmis¬ 
sione, nei tipi H Bréguet si ottiene colla formula 
P = 0,7 D" 1 in cui è D il diametro esterno. 

Il Volumard conclude per la praticità del sistema 
Bréguet; l’aeroplano ha bisogno, sia nella partenza che 
all’arrivo, di larghi spazi pianeggianti; poi Teqitili- 
brio stesso dell’aeroplano è fortemente instabile. Al 



contrario una macchina provvista di eliche inclinate 
in modo da offrire nel tempo medesimo la sostentazione 
e la propulsione presenta grandissimi vantaggi. 

Le fìg. 2 e 3 mostrano il nuovo apparecchio che il Bré¬ 
guet fa costruire dal Volumard : si hanno due grandi 
eliche e sotto e sopra di esse dei piani fissi. Una coda con 
timone di profondità misura la stabilità longitudinale: 
quella trasversale è raggiunta coi piani posti sotto le 
eliche Accanto al timone di profondità vi è quello di 
direzione: inline il motore aziona le eliche per mezzo 
di ingranaggi conici. 

I.:i frolle n<*l commercio <l«-l «•aouteliouc. 

— Ne parla Francis Marre in un articolo del Cosmos, 
1 agosto. 

fili impieghi industriali, domestici c farmaceutici 
del caoutchouc crescono di giorno in giorno e siccome 
la produzione di questa preziosa materia è impari ai 
bisogni, così è naturale che la frode cerchi ristabilire 
l’equilibrio fra l’offerta e la domanda. 

I ritagli del caoutchouc usato, i piccoli pezzi e si¬ 
mili sono da certe officine ridotti in polvere lina che, 
sciolta in un solvente opportuno, dopo evaporazione, 
lascia un deposito solido: questo deposito, vulcanizzato 
con una certa abilità, si trasforma all'ultimo in caout¬ 
chouc, che non è davvero genuino tanto più che molti 
industriali affatto scrupolosi aggiungono in abbondanza 
sostanze inerti quali gli ossidi metallici, legno, ecc. 

L'autore dà alcune norme per evitare, in quanto 
è possibile, ogni frode. Per esempio: 

1 . 11 caoutchouc contenente solo zolfo, dovuto alla 
vulcanizzazione, deve allungarsi almeno sette volte la 
sua dimensione prima di rompersi. 

2. Il caoutchouc che ha metà del suo peso costituito 
da corpi estranei, in ispecie ossidi metallici, deve allun¬ 
garsi cinque volte la sua dimensione prima di rompersi. 

3. Allungando un pezzo di buon caoutchouc lino a 
spezzarlo c misurando l’allungamento permanente su¬ 
bito dopo la rottura, esso non ha da superare riT' ,,-12" „ 
della lunghezza principale. Per questa prova è bene 
servirsi di campioni con una larghezza di 3-12tn m, spes¬ 
sore di óm m circa e lunghezza di qualche decimetro. 

4. Un ottimo caoutchouc vulcanizzato col freddo 
non bisogna s'indurisca o si fenda; 

5. Esponendo un campione di caoutchouc con Om ni 
di spessore ad aria secca riscaldata a 125°, e piegan¬ 


ti 


dolo poscia ad angolo retto ed in .-eguito di 180", non 
devono manifestarsi fenditure; 

6 ” Infine il caoutchouc si gonfia e cambia aspetto 
solo con determinati reagenti quali certi prodotti della 
distillazione del carbone fossile, l’etere, l'alcool asso¬ 
luto, la benzina, il cloroformio, il solfuro ed il tetra- 
cloruro di carbonio: il caoutchouc vulcanizzato è quasi 
inattaccabile 

l'tilizzazionc del radio. M. Besson ha pre¬ 
sentato alla Società degli ingegneri civili di Francia 
dei tubi luminosi contenenti un miscuglio di sali di 
radio e solfuro di zinco, la cui fosforescenza è eccitata 
dal radio stesso. La Marina francese adopera i sud¬ 
detti tubi per gli apparecchi di puntamento necessari 
al lancio delle torpedini. 

l'roecssi di f:il!>>ri<*:!*ioii<* doli' idrogeno 
puro. — il Sig. Mauricheau-Beaupré pubblica nel 
Cosmos, 29 agosto 1908, una nota sull'argomento pre¬ 
sentata all’Accademia delle scienze di Parigi. 

Mescolando dell’ alluminio in polvere con piccole 
quantità di bicloruro di mercurio c cianuro dì potas¬ 
sio pure in polvere, si ottiene un miscuglio metallico, 
della densità apparente 1,42. Cotesto miscuglio, fuori 
del contatto dell’aria, si conserva per moltissimo tempo: 
un chilogrammo della sostanza tratt to con un eccesso 
d’acqua sviluppa circa 1300 litri d'idrogeno alla tem¬ 
peratura di 15° e pressione di 760 m tri. 

Ponendo l'idrogenite, così è chiama:o il nuovo pro¬ 
dotto, in un recipiente capace di raccogliere il gas for 
mantesi e versandovi, sopra, circa un litro d'acqua 
per ogni chilogrammo, in capo a pochi secondi si ha un 
riscaldamento progressivo; più la temperati ra è alta, 
a patto però di non oltrepassare 80", più rapida di¬ 
venta la decomposizione: rimanendo intorno ai 70", 
l’alluminio contenuto nell'apparecchio si ossida in meno 
di due ore. La reazione è questa 

.1/, -f 6/LO .47 a 0 : , -f- 3//gl + 3//., 

ciò che corrisponde a 184, o calorie, ossia 3300 calorie 
per un chilogrammo d'idrogenite. 

L’idrogeno che si ottiene per questa via è puro e 
possiede il massimo di forza ascensionale. 

A. il. ‘R,. - Il sig. Maurichcau-Beaupré, evidentemente non al 
corrente della letteratura speciale, s’inganna attribuendosi la pater¬ 
nità di questo procedimento. 

Fin da parecchi anni addietro 0 nostro Dr. Helbig, aveva 
preso un brevetto circa la produzione dell'idrogeno per mezzo 
della decomposizione dell’acqua con l'alluminio attivalo mediante 
il cloruro mercurico ; questo procedimento fu anche esperinien- 
tato, e con risultati promettenti, dalla brigata Specialisti italiana. 

Che, del resto il procedimento Hclb'g, non sia sconosciuto 
neppure in Francia lo dimostra l’essere questo metodo anno¬ 
verato nella Toonii/iif ila ballon del Colonnello Kspitallier (pa¬ 
gina 4Ì 4)- 

Fisiologi:! aeronauti!*:!. — Nel Journal de la 
Sante si trovano le seguenti interessanti osservazioni : 

L’altezza cui si spinge l’aerostato, ia velocità del¬ 
l'aria, le oscillazioni della colonna barometrica, l’umi¬ 
dità dell'atmosfei a sono altrettante cause che produ¬ 
cono dei cangiamenti fisici, noti in genere a tutti gli 
aeronauti. L’udito si altera in una rapida ascesa, ve¬ 
rificandosi di battiti alle arterie auriculari, dei rumori 
che si spiegano colla mancanza d'equilibrio tra l’aria 
esterna in contatto col timpano e l’aria che penetra 
nell’orecchio medio attraverso quel condotto che parte 
dalla faringe, la tromba d'Eustaehio. 

Il campo visuale aumenta lino a 3000 m.; l'odoralo 
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e il gusto non subiscono alcuna influenza, il tatto è 
meno sensibile: il cuore accelera i suoi palpiti, la pres¬ 
sione arteriosa diviene ii regolare: neila circolazione 
periferica si ha abbondanza di globuli rossi. 

La respirazione è normale lino a 5000 m.; in seguito 
diminuendo l’ossigeno, la frequenza della respirazione 
si accresce; ma a 6000 m. si manifesta netto il cosi 
detto mal des ballons. 

I sintomi principali sono: dolore al capo, vomiti, 
tendenza alla sincope, debolezza muscolare che giunge 
talvolta sino all’impotenza completa: la morte può col¬ 
pire fra le emorragie o sul coma, il malato finisce 
asfissiato. 

La causa del mal da ballon non ò definita: chi si 
riferisce alla mancanza d’ossigeno, chi al difetto d’a¬ 
cido carbonico, chi alla stasi del sangue sui vasi pol¬ 
monari, chi all'uremia, ccc., ecc. 

Rimedi: inalazione d’ossigeno contenente il 15 % 
d’acido carbonico, abituarsi a respirare a lungo ed a 
bocca aperta, mollo cibo sotto piccolo volume, vesti 
ampie, di flanella, lana o seta, che meglio proteggono 
contro gli sbalzi della temperatura. 

Contro le impurità del gas dell’aerostato servono, 
orifici laterali d’aerazione. 

Sono da proibire le ascensioni ai cardiaci, ai tisici, 
agli artero-sclerotici; viceversa da raccomandare ai 
nervosi, cui sono estremanente favorevoli la calma ' 
assoluta, il silenzio profondo dello spazio e l’aria pura 
e fresca. 
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Sulla costruzione degli “ hangars „ 


Per l’importante e rapido svolgersi dei pro¬ 
gressi in areonautica, si fa sempre più vivo ed 
uroente il bisogno di avere delle stazioni di rico- 
vero e di sosta, distribuiti qua e là secondo 
norme giuste di sicurezza e di opportunità, in 
modo che i dirigibili e le aeronavi, che il fer¬ 
tile ingegno dell’uomo realizza man mano per 
l’effettivo dominio dell’atmosfera, vi possano 
stare a loro agio e rispondere a quelle esigenze 
inevitabili che saranno imposte dagli scopi par¬ 
ticolari cui quelle macchine verranno adibite. 

Già si discute nelle varie nazioni sulla ma¬ 
niera più proficua e più agevole onde esercitare 
linee aeree di traffico, come da tempo immemo¬ 
rabile si fa per la via di mare; in Germania 
sono Società che si fondano per coprire il paese di 
una fitta rete di comunicazioni irradiantesi da un 
unico centro, Berlino 1 : in Francia sono menti 
elette che accarezzano ufi sogno analogo : in 
America è il cap. Baldwin, tecnico esperto, che 
firma un contratto con una Glidden Company 
per unire Filadelfia a Nuova York con aeronavi 
semplici del suo tipo, - ed è facile prevedere fin 
d’ora che ovunque lo spirito d’iniziativa è più 
forte, più sviluppato, per cosi esprimerci, il 
senso pratico del concepire le cose, si avranno 
imprese di tal genere, offrenti dal canto loro, 
senza dubbio alcuno, un utile impiego ai capitali. 

Occorre dimostrare che il traffico tenuto 
per via aerea presenta più vantaggi economici 
di quello esercitato per via di terra o di mare? 
e che un viaggio eseguito ad alcune centinaia 

1 ha LnftfloHtnvcrein ha deciso di questi giorni, in massima, 
di impiantare in alcuni punii principali ile’ porti aerei, forniti di 
proiettori elettrici per il riconoscimento di notte. 

2 Si annuncia che del pari verrebbe congiunta Boston con 
Ncw-York. 


di metri dalla superficie terracquea ha in se in¬ 
canti ben maggiori, quali non si provano con 
gli odierni mezzi di locomozione? Si obbietterà 
forse clie necessita perfezionare ancora e di molto 
quanto si è fatto già nel campo aeronautico, 
prima di poter sperare di andare da Roma a 
Milano, ad esempio, navigando al disopra delle 
nuvole; ma ad ulteriori miglioramenti intendono 
ormai gli sforzi tenaci di molti volenterosi sì che 
non è lontana l’epoca in cui sarà realtà ciò che 
oggi sembra un folle sogno. Chi avrebbe osato 
supporre alcuni anni addietro che si sarebbe riu¬ 
sciti a volare? 

Fra tanto intenso desiderio, però, di avere in 
modo definitivo il gran dominio dell’aria col 
cercare e trovare un tipo di macchina che dia 
ogni più ampia garanzia di ottima e completa 
riuscita, è da rimpiangere, come ebbe spesso a 
dire questo Bollettino , che gli ingegni siano ri¬ 
volti ad un lato solo del problema trascurando 
del tutto quanto del problema stesso costituisce 
una parte integrante di singolare importanza. 

Gi sia permesso fin da questo punto di notare 
l’analogia assoluta che in maniera indiscutibile 
esiste fra oceano ed atmosfera, fra navigazione 
marittima e navigazione aerea: quali differenze 
vi sono fra i due elementi se non quelle uniche 
della densità e della compressibilità? ciò è tanto 
vero che i laboratori d’aerodinamica si servono, 
per i loro studi, di modelli e di vasche Froude, 
e dai fenomeni che si producono in acqua deri¬ 
vano o controllano quelli che avvengono nel¬ 
l’aria: per cui un dirigibile nel suo mezzo si 
comporta, coi debiti rapporti di similitudine, 
nella stessa guisa di un sottomarino nel mare. 

E stabilita allora cotesta somiglianza fonda¬ 
mentale nei riguardi delle esigenze costruttive 
e di governo, perche non tener conto dell’altra 
somiglianza che passa tra il modo di servirsi di 
una nave, sì da trarne il maggior utile, e il 
modo prossimo di servirsi dei dirigibili ? 
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Quando si vogliono collegare due città marine 
onde tra esse più vivi succedano gli scambi e 
più produttivi, la prima questione da risolvere 
ù quella dei porti: nulla impedisce di possedere 
una bella flotta di agili e capaci navigli, sì che 
breve sia la durata del viaggio, comodo questo 
e sicuro; se però nei luoghi d’approdo mancano 
specchi acquei resi ampi e tranquilli con indo¬ 
vinate opere di difesa, se fanno difetto ottimi 
muri di calata, ampi magazzini, binari e servizi 
accessori ben provvisti, a che avere una flotta 
potente ? un bastimento non può fermarsi in 
paraggi pericolosi, ha bisogno di rifugi in caso 
di tempesta; nè basta, perchè quando esso è 
all’ancora, anche al sicuro da possibili accidenti, 
rappresenta un capitale non piccolo reso infrut¬ 
tifero per tutto il tempo che durano le opera¬ 
zioni di carico e scarico, donde la necessità che 
queste sieno celeri. 

Ebbene, lo stesso dicasi per i dirigibili, e quindi 
per unire Berlino alle altre città tedesche, o Fihv 
delfìa con Nuova York sarebbe assurdo astrarre 
dall’impianto di porti o stazioni aeree provviste 
di quel che occorre per un sollecito e ben ordi¬ 
nato servizio pubblico. 

Negli approdi marittimi, che hanno un certo 
sviluppo e sono luoghi di fermate lunghe, essen¬ 
ziali sono i bacini di carenaggio e raddobbo, 
nelle stazioni ferroviarie, non di transito, officine 
e tettoie per il materiale; anche per le linee 
aeree, dunque, necessitano per forza costruzioni 
che adempiano analoghi uffici, e queste costru¬ 
zioni sono gli hangars. 

Ripetiamo che non si è compresi a fondo del 
valore che debbono avere gli hangars nel campo 
areonautico: essi formano precisamente quella 
parte del problema aereo che, appunto come 
si è detto prima, più si tralascia di studiare. 1 
dolorosi disastri di ieri hanno suscitato qua e 
là discussioni in proposito, hanno dato origine 
a proposte, a idee nuove, originali, non per 
questo meno degne di stima, ma poi tutto è 
ricaduto nella medesima primitiva apatia; tanto, 
si afferma pur sempre, avanti di percorrere l’aria 
in tutti i sensi con la stessa •'elativa sicurezza 
con cui si solcano i mari, dell’acqua ne ha da 
passare sotto i ponti ! per adesso è sufficiente 
avere una tettoia sotto cui porre il dirigibile 
quando il tempo è cattivo ! Ed ecco che un 
hangar non è nulla di meglio di una tettoia 
ed è naturale che si arrivi a fabbriche, le quali 
potranno essere solide ed anche graziose e ge¬ 
niali quanto si voglia, ma che non rispondono 
affatto ai fini cui dovrebbero essere destinate, 


causa il concetto informatore non giusto. Ci sia 
lecito discutere sull’argomento da un punto di 
vista del tutto obbiettivo, riferendoci a quanto 
si è fatto in merito nella pratica. 

* 

* * 

Per ogni hangar, si hanno delle condizioni di 
doppio ordine, cui bisogna soddisfare se si vuole 
tra i mezzi ed il fine prefisso queU’armonia ne¬ 
cessaria, imposta dalla natura delle cose, cioè 
condizioni estrinseche ed intrinseche. 

Condizioni estrinseche. — E / egee ormai 

o o 

stabilita r fìssa che /’ hangar deve essere posto sic¬ 
come la topografia del terreno ed il regime dei 
venti richiedono. Ciò è inevitabile: chi oserà co¬ 
struire un porto là dove la costa non lo per¬ 
mette in nessuna guisa, oppure, se la spiaggia 
si presta, costruirlo a capriccio, senza tenere 
conto dei venti ? Infatti, un porto marittimo 
bisogna presenti questi requisiti: 

a) avere facilità d’entrata ed uscita; 

h) offrire sicurezza alle navi ormeggiate od 
all’ancora; 

r) avere acque tranquille ed ampie per com¬ 
piere lo sbarco e l’imbarco di checchessia non 
dimenticando per questo i moti riflessi del mare 
e dei venti; 

d) a parità di circostanze con altri luoghi, 
richiedere minima spesa; 

e ) infine lasciare libera l’eventualità di ulte¬ 
riori ampliamenti e modifiche. 

Del pari, un hangar deve: 

a) avere facilità d’entrata ed uscita; 

/>) offrire sicurezza ai dirigibili posti nel suo 
interno; 

c) avere intorno a sè spazio sufficiente e 
tranquillo per compiere lo sbarco e l’imbarco 
di checchessia, non dimenticando, per conse¬ 
guenza, i moti riflessi dei venti; 

d) a parità di circostanze con altri luoghi, 
richiedere minima spesa; 

e) infine lasciare libera l’eventualità ad ulte¬ 
riori ampliamenti e modifiche. 

In marina, per adempire le condizioni a) b ) 
e r), si ricorre alle carte del tempo, composte 
con dati raccolti o dagli uffici di meteorologia 
o da osservatori particolari: inoltre si fa uso 
attentissimo dei diagrammi dei venti, la cui co¬ 
noscenza esatta è della massima importanza per 
qualunque genere di lavori marittimi. La stessa 
via deve essere seguita dal tecnico aeronautico, 
se vuol riuscire ad un’opera davvero utile e ra¬ 
zionale, nè è da dire che gli manchino i mezzi 


BOLLETTINO DELLA SOCIETÀ AERONAUTICA ITALIANA 


30 / 


INVERNO PRIMAVERA ESTATE 


AUTUNNO 





Chiavari 



f 




Savona 





























BOLLETTINO DELLA SOCIETÀ AERONAUTICA ITALIANA 



per raggiungere lo scopo. Nel ‘Bollettino della 
S. A. /., per esempio, si va illustrando il regime 
di frequenza dei venti in Italia, nelle quattro 
stagioni, per le località provviste di osservatori 
meteorologici: certo, si tratta d’uno studio an¬ 
cora incompleto, nè d'altra parte si possono 
dissimulare le difficoltà serie per condurlo a ter¬ 
mine, tenuto conto che si hanno, in genere, 
strumenti imperfetti, i quali funzionano rasente 
terra ed in circostanze particolari, ma, cionono¬ 
stante, cosi come si trova, esso dà fin d’ora indi¬ 
cazioni utilissime. Scegliamo a caso i diagrammi 
relativi a Chiavari (fìg. i): durante l’anno, in quel 
punto del nostro paese, prevale la tramontana, il 
che significa che, dovendo costruire un hangar 


nella suddetta località, l’apertura della fabbrica ne¬ 
cessita sia volta a Nord. Così siamo sicuri che, 
in un grandissimo numero di giorni dell’anno, il 
dirigibile entrerà nel suo ricovero nelle migliori 
condizioni possibili, ossia il ricovero medesimo 
avrà facilità d’entrata: però v’ò di più. Sapendo 
quali sono i venti dominanti, ossia i più intensi 
(i grafici della velocità del vento saranno og¬ 
getto di un altro lavoro del Prof. Eredia, lavoro 
che seguirà subito quello in corso, e presso alla 
fine, sulla frequenza), si può collocare l 'hangar 
in un posto tale da presentare alla violenza degli 
uragani la minima superficie, approfittando dei 
ripari naturali del terreno, oppure costruendone 


degli artificiali con poca spesa, sì da non com¬ 
promettere, in veruna guisa, la sicurezza dei 
dirigibili che si trovano nell’interno. Potrà pa¬ 
rere strana la pretesa di innalzare dei ripari arti¬ 
ficiali là dove fanno difetto: eppure per gli ap¬ 
prodi dei navigli si spendono somme enormi 
onde accrescere l’efficacia protettiva di un lido, 
magari creandola di sana pianta, se essa manca. 
In una stazione aerea, invece, le cose procedono 
più spiccie, perchè non si ha da lavorare sotto 
l’acqua, a profondità spesso notevoli e su fondi 
mobili, e perchè non si deve combattere con 
l 'demento infido, il quale riserba sempre delle 
sorprese spiacevoli anche a costruzioni mas- 
siccie, bene stabili : non è raro che un molo 


costruito senza risparmio ed a regola d’arte, 
dopo poco scompaia inghiottito dal mare ! 

Ma se porre dei ripari artificiali in terra non 
presenta ostacoli seri ed insormontabili, grande 
studio richiede nonpertanto la loro ubicazione, 
causa i moti riflessi; nei primi lavori del porto 
di Napoli, appena sorto il molo orientale, si 
generò una risacca così forte che fu mestieri 
sospendere il proseguimento di esso: l’identico 
fenomeno avvenne a Porto Empedocle. Va da 
sè che con i medesimi criteri si devono sapere 
scegliere ed utilizzare le opere naturali di difesa, 
altrimenti si arriva allo scopo perfettamente op¬ 
posto a quello di avere una zona tranquilla e 
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sicura ; è noto quel che avviene in un’ isola 
dell’arcipelago toscano quando soffiano i venti 
del mezzogiorno : le onde agitate ai fianchi del- 
l’isola si tagliano a nord della stessa, ed invece 
d’aver quivi uno spazio quieto, si ha un ribol¬ 
lire continuo dell’acqua: un fatto simile non 
può avvenire nell’atmosfera? 

11 prof. Oddone, in un suo articolo, a pa. 
gina 93 del Bollettino della S. A. L, anno 1908, 
constata il formarsi delle nubi sottovento delle 
cime montagnose e quindi la direzione negativa 
del moto dell’aria (fig. 2): caratteristica è altresì la 
fig. 3, la quale indica chiaramente come le col¬ 
line basse ed a dolce pendìo non proteggano. 
Dunque, anche la natura dei ripari entra in 
giuoco. 

Le condizioni d) e ) sono evidenti di per se 
stesse e non richiedono un esame particolare: 
sicché, concludendo, dal rapido accenno eseguito 
or ora si vede quanto il problema del disporre 
un hangar sia molto più complesso di quel che 
non sembri di primo acchito. Certo, una ma¬ 
niera di semplificare consisterebbe nel cercare 
vallee apposite, strette, circondate da alti monti, 
ma tanto varrebbe diminuire in immensa misura 
i vantaggi che l’aeronautica può arrecare nel 
campo dei mezzi di trasporto: il terreno mon¬ 
tuoso non si trova dappertutto e bisogna con¬ 
siderare anche il caso di dover costruire degli 
hangars in pianure aperte od anche in luoghi 
accidentati non protetti a sufficienza. 

Vediamo adesso come si comporta il tipo 
unico, o quasi unico, dei ricoveri attuali per 
aerostati rispetto alle condizioni estrinseche: ri¬ 
feriamoci perciò di nuovo ai diagrammi di fre¬ 
quenza di Chiavali. 

Diretto l 'hangar da sud a nord, per parecchi 
mesi dell’anno l’aeronave entra bene, però non 
si può dire che ne si rta con eguale agevolezza 
quando le correnti aeree assumano un’intensità 
discreta : se la tramontana favorisce il rifugio, 
può d’altra parte ostacolare l'uscita. Qui si os¬ 
serverà senza dubbio che, se l’uscita è proprio 
ostacolata, vuol dire che il vento ha una velo¬ 
cità ben superiore a quella ammessa dall'equi¬ 
librio statico e dinamico dei dirigibili, quali essi 
sono oggidì, e che quindi è inutile fare l’ipo¬ 
tesi di venti forti; ecco, se ora si naviga contro 
venti di 8-10 m. al secondo, chi può negare 
che fra cinque, dieci anni si riuscirà a viaggiare 
contro venti più rapidi ? chi può porre un limite 
al progresso ? nell’aviazione, Santos Dumont 
compie salti di 200-300 metri e dopo due anni 
circa si vola per novanta chilometri quasi. Chi 


avrebbe previsto uno sviluppo sì fulmineo? 
forse in breve, conclude il coni. Renard, di¬ 
scorrendo del perfezionarsi successivo degli aero¬ 
plani, vi sarà qualcosa di diverso sulla faccia 
della terra ! 

Ciò ammesso, s’intuisce che il tipo usuale 
d 'hangar ha in sé un difetto, cui con tutta pro¬ 
babilità si potrebbe ovviare, praticando una 
doppia apertura, lasciando cioè il varco libero 
anche a Mezzogiorno : allora il vento, soffiando 
dal Nord, permetterebbe, anzi agevolerebbe, nello 
stesso tempo, l’entrata e l’uscita per un consi¬ 
derevole maggior numero di volte. \ i sarebbe 
però l’inconveniente che le due chiusure mobili 



della fabbrica, essendo i sistemi in vigore ancora 
manchevoli in parte, non assicurerebbero un'effi¬ 
cace protezione ai dirigibili ancorati nell’ interno. 

Condizioni intrinseche. — Sono diverse: luce 
ampia d’entrata ed uscita, spazio interno abbon¬ 
dante, illuminazione discreta, ventilazione buona, 
robustezza congiunta al minimo impiego di ma¬ 
teriale, e perciò al minimo costo. 

Luce ampia d'entrata ed uscita. — Nei porti 
dove è attivo il cabottaggio, la bocca d’entrata 
bisogna sia larga, e la causa ne è lampante; 
negli hangars s’impone il medesimo fatto, per 
le circostanze identiche che si verificano in 
marina. 

Suppongasi (fig. 4) un vento dominante v inclina¬ 
to dell’angolo A rispetto all’asse del fabbricato; se 
v spirasse secondo a, si avrebbe il caso più favo- 


3io 
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revolo. Invece, cosi come stanno le cose, la com¬ 
ponente /'soltanto spinge l'involucro, mentre 
la componente c tende a spostarlo di fianco con 
un’intensità notevole, perchè batte in pieno il 
dirigibile, esercitando cosi la sua pressione su 
una grande area. La forza f si somma alla forza 
[' esercitata dagli uomini di manovra, di modo 
che tutto il sistema si muove secondo la risul¬ 
tante di f f e di c e, siccome la r è minima, 
un urto con le pareti dcU'hangitr con danni ed 



jrt 


Eitf. f 

avarie relative risulta inevitabile. Se però la r 
aumenta, restando costante la lunghezza /, la c 
diminuisce, perchè man mano che la f-\-f porta 
l’involucro nel rifugio, diviene minore la super¬ 
ficie colpita dalla componente r; ad ogni modo 
è certo che viene sempre piti allontanato il mi¬ 
nuto dell’urto, finché, per un tale valore della r, 
il dirigibile è tutto nell' hangar quando precisa- 
mente poco manca alla collisione di cui sopra. 

Sia la tig. 5: per ciò che si è detto avanti, 
il moto dell’aeronave avviene secondo v’. 1 Si 
considerino le circostanze meno favorevoli, cioè 
mentre il sistema di lunghezza / si sposta verso 
destra internandosi nel capannone, il vento col¬ 
pisca in ogni istante l’intiero fianco dell’aero¬ 
stato: in altri termini la retta u indica il cam¬ 
mino seguito dal mobile. Alla fine di un tempo 
qualsiasi, tutto il mobile è in A’ e si trova 
quindi che 

2r -Itg a (l) 

e ponendo / imi con d diametro dell’involucro 
ed m un coefficiente di proporzionalità, si ricava 
2 r — in tg a . d (2) 

che presenta la relazione che deve passare tra 
la luce d’entrata 21' ed il diametro d ; facendo 

1 Certo, P intensità del vento è variabile, mu il supporre uno 
spostamento rettilineo di tutto il dirigibile costituisce il caso 
peggiore, tanto più che v ò la direzione del vento dominante, 
ossia del vento più violento. 


2 r - </, coni’è nel caso degli hangar s, quali in 
genere si progettano oggi, la (2) dà 

1 = in tg a 

e per 111= 5. a è circa ii"-i2 u , angolo picco¬ 
lissimo; segue allora che, per una certa dire¬ 
zione di vento, /-+-/ diventa molto grande, 
ossia ha da essere grande la velocità d’entrata 
dell’aeronave nel suo rifugio, se si vuole che la 
manovra si compia con sicurezza e giusto cri¬ 
terio. Oppure, restando fissa la somma f- f- f\ 
bisogna che c sia piccolo, cioè la direzione del 
vento deve tendere a mantenersi parallela all’asse 
della costruzione; si capisce poi che le manovre 
aerostatiche diventano sempre più critiche col- 
l’aumentare di ni. 

K da osservare che le qualità d’entrata di un 

-y | - 

hangar sono definite dal rapporto ~ , il quale 

L 

si può chiamare caratteristica della luce d'entrata: 
più cresce quel rapporto, migliori si fanno le 
condizioni per il ricovero d’un aerostato, vice¬ 
versa, se diminuisce. AI limite, per 2 r = l. 

si ha una pianta quadrata (lìg. 6), in cui lo 
spazio oscuro , -t è tutto perduto, bastando al 


{ 

V 



dirigibile il tratto li: ma si può cambiare la 
disposizione dell’aeronave rispetto a \Vhangar, cri 
porre la Lice in v invece che in .v e traspor¬ 
tando il mobile mantenendolo parallelo allo stesso 
lato v : si ha il caso contemplato nella lìg. 7. 
La parte A è tolta, non solo, ma la f ha. la 
massima efficacia ed il sistema è diretto nell’in¬ 
terno servendosi in alto grado della forza stessa 
del vento. 

Si dirà che si contempla in specie il caso 
del trasporto di un dirigibile nel suo ricovero 
a braccia d’uomini, anziché per virtù del ino- 
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tore posto nella navicella: è facile però convin¬ 
cersi clic per adesso almeno non si ricorrerà 
mai al motore nella stessa guisa che le navi 
di forte tonnellaggio non si avventurano in pa¬ 
raggi poco profondi ; del resto le osserva¬ 
zioni già fatte si conservano invariate. 

Tornando al tipo solito della fìg. 4, si po¬ 
trebbe applicare all’ aerostato una forza c' 
eguale e contraria alla c: ma lasciando pur da 



parte la questione che il poco spazio dispo¬ 
nibile nell’interno del rifugio non permette 
manovre lunghe e difficili e spostamenti consi¬ 
derevoli, si dà luogo ad una coppia (che impos¬ 
sibile risulta l’eguaglianza assoluta di c e r'), la 
quale, per quanto piccola, provoca oscillazioni 


la navicella. Anzi, per tutto ciò, si richiede che, 
per entrare in un ordinario hangar, l'asse del¬ 
l’aeronave si trovi sul prolungamento o quasi 
dell’asse del fabbricato; in caso diverso, una 
lieve brezza impedisce qualunque tentativo in 



Eia:. 7 . 


quel senso. Quando si rifletta inoltre alla pre¬ 
senza di piani stabilizzatori e governo, di eliche 
ed altri organi fragili in aggetto in genere sulla 
sezione maestra dell’involucro, si comprende di 
leggeri come siano indispensabili nel personale, 
prontezza, uniformità di movimenti, colpo d’oc¬ 
chio sicuro ed abilità nell’eseguire quanto neces¬ 
sita per il ricovero di una macchina aerea in 
uno di quei molti hangars, che si costruiscono 
correntemente un po’ dappertutto. 

Caratteristica è la fìg. 8; lo Zeppelin IT è 
in procinto di entrare nel suo hangar galleg¬ 
giante del lago di Costanza e, confrontando la 
mole immensa dello Zeppelin 11 ’ colla luce li- 



Fig. R. 


orizzontali pericolose del dirigibile attorno al 
suo centro di massa, peggio poi se si riflette 
che l’intiero sistema si compone d’una parte 
leggerissima, l’involucro, e di una parte pesante, 


bora del suo hangar , si concepisce a priori la 
difficoltà che s’incontra a dover prima far coin¬ 
cidere l’asse dell’involucro col prolungamento 
dell'asse del capannone e, secondo, a mantenere 
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tale coincidenza nonostante ogni moto impresso 
e dall’acqua all ’hangar e dall’aria al dirigibile. 

La fìg. 9 mostra le manovre di ricovero ese¬ 
guite per metà; ed ecco che qui balza fuori 
netto un altro inconveniente: se in quelle con- 


per cui l’esporlo, senza riflettere, ad immediati 
pericoli, non è savio affatto! 

La fìg. 11 si riferisce agli hangars esistenti a 

O è’ 

South Larnborough in Inghilterra : nel complesso, 
non vi è nulla di diverso dai modelli precedenti, 



dizioni si levasse improvviso il vento, che suc¬ 
cederebbe ? non è diffìcile prevedere, bastando 
appunto a produrre un irreparabile disastro anche 
un semplice moto riflesso nelPatmosfera. 

Ma si osservi ancora la fìg. io; la stoffa del¬ 
l’involucro quasi tocca il legno della costru- 



Fig. io. 


zione, e possiamo immaginarci subito che cure 
infinite deve esigere e che riguardi la sortita e 
l’entrata di un’aeronave in quelle circostanze ! 
eppure per avere un dirigibile non bastano il 
lavoro di un giorno e poche migliaia di lire. 


salvo alcuni dettagli trascurabili, e quindi le me¬ 
desime critiche mantengono il loro valore. 

Sptrjo interno abbondante. — A confessare il 
vero, non vi sarebbe la necessità di fermarci su 
questo punto, la cui importanza non è possibile 
sfugga ad alcuno. 

In determinate insenature marine lunghe e 
strette, in porti di singolare costruzione, la pre¬ 
senza al largo di speciali correnti o il soffiare 
di certi venti producono un moto ondoso con¬ 
tinuo, dei vortici fastidiosi e talvolta non scevri 
di pericolo, sì che i bastimenti all’àncora sono 
costretti a rinforzare gli ormeggi ; identici feno- 
meni debbono avvenire nell’interno degli han¬ 
gar s quando, libera la luce d’entrata (se non 
altro allorché si eseguono delle ascensioni) o in 
debole guisa difesa, le masse d’aria, per una 
causa fisica qualunque, possono spostarsi senza 
ostacolo dall’interno della fabbrica all’esterno e 
viceversa : peggio poi se spirano venti intensi. 
L’involucro e la navicella dell’aeronave al co¬ 
perto oscillano allora assai e ciascuno per conto 
proprio a cagione dei diversi momenti d’inerzia, 
e se le pareti del rifugio sono quasi a contatto 
col dirigibile, si hanno per assoluta conseguenza 
dei guasti, che possono riuscire anche gravi. 

Ma lo spazio ristretto dà luogo ad altre noie: 
anzitutto manca la minima libertà di manovra, 
clic deve essere al contrario ampia per quel che 
si è scritto prima a proposito del ricovero ed 
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Fig. 12. - L' hangar di Schio. 
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uscita di un dirigibile; poi gli operai che hanno 
da eseguire riparazioni od altrimenti lavorare, 
si trovano a disagio; diventa infine impossibile 
ispezionare, sorvegliare d’un colpo d’occhio gran 
parte dell’insieme, ad esempio tutto un fianco 
dell’aeronave; da notare che se intorno a questa 


fra gli organi di governo dello Zeppelin e le ar¬ 
mature in ferro, nè ci si meravigli più dei molti 
danni che accadevano di continuo quando si trat¬ 
tava di compiere qualche ascensione. 

La fig. 15 riguarda un hangar costruito in 
Francia per il dirigibile Pax, la cui sezione 
maestra circolare è con esattezza matematica 
inscritta nel vano rettangolare della tettoia ; 



Fig. 16. 

meglio si presenta invece Vhangar dello scom¬ 
parso Patrie (fig. 16), caratteristico per la fossa 
centrale intesa a diminuire le esigenze dell’altezza 
della costruzione. A questo riguardo è bene si ri¬ 
cordi come convenga evitare le incavallature or- 


Fig. 


')• 


Fig. 17 . 


ci si potesse muovere bene e senza inconvenienti, 
sarebbe ottimo l’uso di ponti ruotanti a più 
piani. Nella fig. 14 si vede di fronte il solito 
tipico hangar del lago di Costanza: si osservi 
con diligenza la mini uà distanza che intercede 


dinarie, le quali, per la catena che esigono, fanno 
perdere circa un due metri o giù di lì, accre¬ 
scendo la superficie esposta al vento : il rimedio 
della fossa dal canto suo non è molto efficace 
sia per gli incomodi che apporta al lavoro e alle 
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manovre, sia perchè limita gli spostamenti della 
navicella (fig. 17). 

Un hangar del parco aerostatico dell'Aero-Club 
di Francia (fìg. 18) offre un po’ più, non molto, 
di posto libero; non così invece quello della 
lìg. 19, la quale suggerisce di tener conto ancora 
nella debita misura dei propulsori, onde non 


difetto comune di mancanza di luce, che tuttavia 
è ben necessaria dovunque si debba compiere un 
qualsiasi lavoro affinchè esso proceda ordinato, 
spedito ed esatto; si badi inoltre che in un locale 
stretto, non ventilato come occorre, si riscalda 


di molto la massa di gas contenuto nell’invo- 
F ff- l8 - lucro di un dirigibile e, quando questo principia 

un nuovo viaggio, l’atmosfera esterna causa un 
trovarsi dopo nel pericolo perenne di veder rotte raffreddamento improvviso ed una perdita di 

le pale dell'elica o, per lo meno, diviso il fab- forza ascensionale, che necessita compensare con 



Mg. 19. 


bricato in due parti di difficile comunicazione 
fra loro. 

Illuminazione discreta, ventilazione Inuma. — 
Le fotografìe riprodotte mostrano all’evidenza il 


immediato, abbondante gettito di zavorra, a sca¬ 
pito della durata di navigazione. 

La ventilazione ha di più il fine di conser¬ 
vare meglio un materiale, facile a rovinarsi e 

O 7 
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di gran costo (o per la qualità o per la quan¬ 
tità o per ambedue tali cose insieme), quale è 
la stoffa impiegata per gli involucri. 

Rimarrebbe adesso da esaminare l'ultima con¬ 
dizione intrinseca per gli hangar :e relativa alla 
loro resistenza ed economia : ma essa è troppo 


costruzione di ricoveri per l’aeronautica, e indi¬ 
cati i difetti e gli errori che predominano nel 
tipo ovunque adottato, ci piace mostrare V hangar 
che sorge a Berlino sul terreno, salvo probabile 
contusione, della Società Aeronautica Berlinese 
(fig. 2i . H singolare l’ampiezza data alla tettoia, 



Fi*. 


2 1 . 


giusta ed ammessa indiscutibilmente da tutti per¬ 
chè si possa ragionarne, fosse pure per poco. 

Riepilogando, a parte ogni altra considera¬ 
zione, bisogna essenzialmente: 


ciò che indica come si cominci a comprendere da 
taluno la necessità assoluta di non seguire la 
regola comune e, chi guarda la figura qui posta, 
sente, tanto per esprimerci in qualche modo, la 



Fig. 22. 


i° per l’orientamento dell'hangar tener conto 
dei venti regnanti ; 

2° per l’ampiezza della luce d’entrata tener 
conto dei venti dominanti e servirsi della (2). 

* 

* * 

hsposte così, in modo rapido e sommario, le 
varie esigenze che si devono soddisfare nella 


maggiore sicurezza, il maggior agio in cui si 
trova l’aeronave meglio protetta. 

Le fig. 22, 23 e 24 si riferiscono al Lebaudv, or¬ 
meggiato nella Galleria delle macchine a Parigi ; 
certo, si ha più che un semplice hangar, si ha 
quasi un’immensa volta metallica. Pure il con¬ 
trasto che esiste vivissimo tra queste figure 
e le precedenti, fa vedere come le doti prima 
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enumerate di spazio, di luce, di aria siano essen¬ 
ziali e contribuiscono in alto grado alla più ra¬ 
zionale conservazione e ad un ottimo impiego 
di un dirigibile; osservando le tre ultime foto¬ 
grafie non si prova, è opportuno insistere, quella 


mobili e quindi il problema della costruzione 
risulta più semplice; d’altra parte l’arte del co¬ 
struire in ferro è giunta ormai si innanzi che 
ostacoli tecnici non esistono aifatto nell’ado¬ 
zione del tipo in causa, pur non dimenticando 



specie di malessere che si ha considerando le 
prime sopra riportate. 

Cade qui in acconcio' tener parola di un tipo 
davvero originale di hangar che si discosta del 
tutto da ciò che è stato fatto fino adesso e che 
offre qualità ottime indiscutibili, cioè del cosi¬ 
detto tipo a ponte 1 (fig. 25; nella fig. 24 si li¬ 
miti la costruzione alle sole due arcate visibili 
comprendenti il dirigibile, e si ha la quasi esatta- 
veduta dell’interno d’un hangar a ponte , come a 
buon diritto ha voluto chiamarlo l’autore 1 2 ). Que¬ 
sto tipo risponde al caso limite di 2 r = l, già 
discusso avanti, ed abbiamo fc’isto in quali condi¬ 
zioni sotto ogni rapporto splendide, venga a stare 
un’aeronave, sia rispetto ai venti regnanti e do¬ 
minanti, sia rispetto allo spazio : possiamo affer¬ 
mare che un hangar simile soddisfa meglio di 
d’ogni altro alle esigenze complesse discusse e 
che abbiamo viste essere sufficienti e necessarie 
per gli scopi stabiliti. 

Poste due pile metalliche alla distanza vo¬ 
luta l, tra esse vengono gettate delle travi nel 
modo preciso che si segue per i ponti in ferro : 
va da sè che non sono da considerare i carichi 

1 Kel quale si ha la direttrice del cammino a inclinata di 15 " 

rispetto all’asse hangar, ed il dirigibile, sempre orientato al 

vento, viene a poter essere internato completamente senza addi¬ 
venire ad urto alcuno con le pareti di\W hangar. Per a con in¬ 
clinazione comunque differente da 45 0 nei casi peggiori soccor¬ 
rono le manovre di cui alla fig. 7 e 26 . 

2 Gap. Castagneris Guido - Vedi Bollettino della S. A. n. 9, 
anno 1908. 



Eig. 2 \. 


che non si arriverà di certo a lunghezze troppo 
esagerate di involucro. 

H caratteristico il fatto che nc\\'hangar a ponte, 
là dove dovrebbe porsi la strada ne’ casi ordi- 
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nari, si dispone di vani, che si possono benis¬ 
simo adibire a fini diversi, compatibili colla pre¬ 
senza vicina di gas pericolosi, e ciò non è dav¬ 
vero da disprezzare, sia per la comodità, sia per 
l’economia; a proposito di questa sarebbe riu¬ 
scito utile un confronto con i tipi usuali, ma 


per gli hangars a ponte ? iìg. 27 allora l'entrata 
e l’uscita dei dirigibili avvengono nel modo più 
ovvio mediante semplice governo sulla verticale 
e non vi è chi non veda i vantaggi reali che 
si ottengono, specie se il rifugio ha da sorgere 
in luoghi angusti. 


A 



Fig. 25. 


è da credere a priori che la spesa non debba 
superare alla peggio la media normale richiesta 
in circostanze analoghe. 

K poi, in conclusione, si ha una tettoia che 
sod.iisfa proprio a quei criteri che reggono in 
marina ogni genere di lavoro inteso appunto, 1 
se non ad annullare, almeno a rendere minimi 





Fig. 26. 


gli effetti dannosi dovuti ai moti dell'aria, qua¬ 
lunque essi siano, e noi sappiamo bene come 
cotesti moti siano tutto nel campo aeronautico. 

Dal tipo su studiato, ne deriva subito un’altro 
del tutto particolare: nei porti-canali si adope¬ 
rami ponti aprentesi (sia in un piano orizzon¬ 
tale che in uno verticale) per il passaggio delle 
navi. Perchè non ricorrere ad un simile sistema 


Però, sono sempre preferibili i ponti giranti 
in piano orizzontale, perchè quelli aprentesi in 
piano verticale non lasciano una luce sufficiente 
per l'uscita dell’aerostato ed esigono quindi da 
questo manovre complesse e avvedute anche 
per i vortici aerei che si possono formare entro 
il ricovero stesso in giorni di gran vento. 

Potrà parer strano a taluno che si voglia di¬ 
scutere di fabbriche cosi curiose e cosi fuor del¬ 
l'ordinario, ma il dire « si deve fare cosi perchè 
cosi si è sempre fatto » non è una buona ragione 
da addurre: si renderebbe impossibile qualsiasi 
progresso. 

Infine, si oppone la tecnica a che si segua 
quella via ? 

In Germania si cominciano a stabilire hangars 
ruotanti, ossia posti su piattaforme girevoli simili 
a quelle che funzionano nelle stazioni ferroviarie, 
in modo che si utilizzi il vento da qualunque 
parte spiri. Si potranno avere: 

i° piattaforme ruotanti intorno al proprio 
centro ; 

2 0 piattaforme ruotanti intorno ad una loro 
estremità. 

Nel primo caso la lunghezza dell 'hangar dà 
il diametro della piattaforma, nel secondo il 
raggio. 

Ora, non crediamo che i sistemi in questione 
abbiano davanti ad essi un avvenire, perchè le 
spese d’impianto e d’esercizio debbono essere 
forti e poi i vantaggi reali che se ne traggono 
non possono essere che minimi. Si è già osservato 
che gli hangars ruotanti si dispongono in tutti 
i sensi, tranne in quello necessario: quando si 
pensi inoltre che il vento varia di direzione pa¬ 
recchie volte, e spesso anche all'improvviso, in 
un periodo di tempo relativamente breve, che 
per spostare masse enormi si richiede l’impiego 
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di macchinario apposito, 1 è naturale si domandi 
perchè si vogliano complicare le cose, quando 
vi è mezzo di farle procedere per una via piana 
e molto più economica. Di più, per le esigenze 
costruttive offre miglior garanzia un ricovero 
piantato su solide fondamenta che non su un 
disco mobile metallico, specie quando cotesto 


essenziali e più importanti d’ima stazione aero¬ 
nautica. 

* 

* * 

Un architetto francese, Henry Hans, nel 1906, 
ebbe premiato in un certo concorso un progetto 
d’ Acro-Club, che qui riproduciamo quale curio- - 



ricovero il più delle volte dovrà proteggere diri¬ 
gibili di gran cubatura o più dirigibili nello 
stesso istante: non solo, ma il fatto di dover 
servirsi di motori per muovere l’intiera fabbrica 
con annessi e connessi favorisce il sorgere di 
nuove condizioni, alle quali bisognerà pur sot¬ 
toporre la scelta delle località, rendendo questa 



sità (iìg. 28): h Aero-Club avrebbe dovuto sor¬ 
gere vicino al Bois de Boulogne di Parigi, com¬ 
pleto in ogni sua parte, Ilaugars per aerostati 
sferici, haugars per dirigibili, un parco per aero¬ 
plani, tribune per gli spettatori, un palazzetto 
per il Club, perfino le sale per refezione, nulla 
manca: ma, ahimè ! l'idea fondamentale è ben 
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Eig. 28. 


scelta, in ultima analisi, molto difficile e tale 
che ne resteranno in parte sacrificate le doti 

1 Si potrebbe usare la forza del vento stesso per far ruotare 
tutto il sistema; ma se il centro di rotazione coincide con il 
centro di massa, allora Vhangar si dispone col suo lato maggiore 
normale alla direzione del vento e, se la suddetta coincidenza non 
sussiste, l asse del fabbricato verrà sì sulla direzione del vento, 
ma solo in ritardo e quando l’intensità del vento stesso ha rag¬ 
giunto valori tali da poter muovere il peso non piccolo dell’in¬ 
tiero ricovero : donde assoluta necessità di forza motrice mec¬ 
canica ausiliaria. 


poca cosa ! gli aerostati sono considerati alla 
stregua dei cavalli che vengono tratti fuori dalle 
loro stalle nella maniera più ovvia, e questo 
dimostra come si può redigere un ottimo pro¬ 
getto, anche artistico, ma che a nulla serve se 
non si conoscono le esigenze singole della co¬ 
struzione c' e si considera. Il sii>. Henrv Hans 
ha avuto solo di mira la simmetria delle parti, 
la bellezza dell’insieme onde colpisca in guisa 
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gradevole l’occhio, la comodità delle persone 
che si appassionano allo sfiori aeronautico, mentre 
della tecnica neppure si interessa come se non 
esistesse: felice lui che si può stimare padrone 
lino a tal punto della materia e degli elementi! 



e felice pure che può spendere somme forti, 
correndo il rischio di gettarle... al vento ! 

* * 

Per finire, resta da discorrere della chiusura 
degli bau^ars, chiusura che ha la sua impor¬ 



tanza, dalla quale è impossibile astrarre. Ne¬ 
cessita : 

i° riparare il dirigibile dalle intemperie; 

2° impedire il formarsi di moti riflessi del¬ 


l’aria nell’interno, ossia occorre una chiusura 
ermetica. 

Questi due scopi non sono del tutto raggiunti, 
perchè di solito si copre la luce d’entrata o con 
grandi tende di stoffa od altro (quando sono 
tese, sostengono esse sole l’intiero sforzo degli 

O O 



uragani) debolissime e che offrono una prote¬ 
zione minima, o con battenti giganteschi in legno 
di difficile e tarda manovra; le fotografìe già 
citate parlano chiaro al riguardo e ci dispensano 
dal dilungarci più óltre. 

Merita invece la pena di descrivere un po' più 
a fondo un sistema messo in opera a Verdun 



nel 1905 e che fin qui ha fatto ottima prova. 
'Vedi %.evue dii Genie Miti taire, 1906). 

Il sistema si compone : 

a) di una specie dissipano; 

/>) della sospensione ; 
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c) dei mezzi d’attacco e di resistenza al 
vento ; 

ii) dell’apparecchio di manovra. 
a) Sipario. — Si compone di canape, zolfo e 
zinco e resiste ad uno sforzo di 2.6 kg. circa 
per metro lineare; diviso in due porzioni distinte, 
ciascuna di queste si piega su un fianco della 



l'*K- 33' 


fabbrica lasciando libero del tutto il passaggio 
(fig. 29 e 30). Una fune corre lungo la sagoma 
della luce d’entrata, e da essa corda ne partono 
orizzontalmente, aderendo al sipario, delle altre 



di due in due metri; in basso e sui lati verticali 
esistono sul sipario dei tori del diametro di 3 cm. 

b) Sospensione. — K costituita da una trave 
complessa sospesa alle laide della copertura e 
visibile in dettaglio nelle figure 31 e 32; nella 
prima figura si ha una sezione, nella seconda 
una proiezione di fronte della medesima trave, 
e tanto nell’un caso che nell’altro, la stoffa è 


stretta tra i due ferri )] mentre g rappresenta 
la puleggia mobile. 

r) Mezzi d'attacco e di resistenza al vento. — 



Hanno lo scopo d’irrigidire il sipario, onde que¬ 
sto non oscilli a guisa d’ima tenda: per questo, 



i tori praticati nella stoffa sui bordi vicini alle 
pareti, si fissano ai relativi ganci C, C„ C ... 



(fig. 29) sporgenti dai muri, mentre i fori sul 
bordo più basso servono al passaggio d’una 
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corda clic è poi avvinta su asticelle tenute salde 
sulla soglia. 

Le tìg. 33 e 34 indicano il metodo seguito 
per fermare con la massima sicurezza possibile 
il lembo interno di ciascuna metà del telone, nè 
occorrono spiegazioni particolari. Sicché, tirate 
le somme, la tela è sostenuta dalla trave in alto, 
sui fianchi da ganci, in basso da una fune, nel 
mezzo ancora da ganci sui muri e da corde ter¬ 
minanti a pioli, infissi nel terreno. 

</) Apparecchio di manovra. — Le due metà 
del sipario giacciono in due piani paralleli di- 



sibile e leggera che trasmetta gli sforzi a funi 
di determinato diametro, è il migliore di quanti 
siano in uso oggidì, e si raccomanda, in parti¬ 
colare modo, quando la luce d’entrata degli han¬ 
gar s è molto grande e quando la caratteristica 
2 r 

diventa eguale ad uno. 

L 

Kd infatti, chi ha ideato il tipo a ponte, caso 
questo in cui il proteggere L interno della fab¬ 
brica si presenta quale opera non lieve e di gran 
momento, proporrebbe tre dispositivi che, per 
il loro concetto informativo, poco si discostano 


T 


T 


rrr- ^ ' 

Q > J-G 



stanti fra loro dello spessore della trave sostegno: 
degli occhielli metallici opportunamente disposti 
(fìg. 35) servono a far scorrere una gomena di 
acciaio, che, a sua volta, strisciando su pulegge 
Pj i\. Ih. P ,, termina ad un tamburo collocato 
ad altezza d’uomo (fìg. 29) sul muro contrario 
a quella metà del sipario che per esso tamburo 


dal precedente e che, tuttavia, per la loro messa 
in opera singolare, meritano di essere descritti. 

Tipo i°.— La specie di sipario che chiude l’en¬ 
trata delb/Lo/gur è costituito da stoffa robusta, rin¬ 
forzata nella parte interna da una rete di funi me¬ 
talliche (<7, fìg. 38), molto fitte nel senso verticale, 
e di diametro quanto basta per resistere alle più 





Eie. 


Ì9- 


si muove. Le figure 36 e 37 danno un’idea del 
modo semplice d’attacco delle diverse parti del¬ 
l’apparecchio di manovra. 

Non v’è alcun dubbio che il sistema di chiu¬ 
sura adottato dall’Amministrazione Militare fran¬ 
cese abbia doti di resistenza e di minimo in¬ 
gombro non disprezzabili in confronto a quello 
che si compie altrove; ma è altresì fuor di 
dubbio che la manovra non è ancora semplice 
e rapida, come sarebbe desiderio fosse per ri¬ 
sparmio d’uomini e di tempo. Comunque sia, il 
metodo francese, l’impiego cioè di sostanza fles- 


grandi furie delle tempeste: il sipario, nel lembo 
superiore, è fìsso ad una trave in ferro, calcolata 
come conviene per sforzi notevoli, anc e di 200 kg. 
per mq. di area battuta, e la cui forma si vede in 
figura, trave che, colle sue estremità, scorre su due 
guide poste sulle pile di destra e sinistra del rico¬ 
vero. Man mano che il telone si abbassa, questo 
si dispone (perchè non è rigido ed il diametro 
delle funi dipendendo dal loro numero), ripie¬ 
gandosi in due piani paralleli, su due serie di 
rulli nascosti in due apposite camere praticate 
nel terreno lungo i fianchi dell’/tu//ov?r (r, fìg. 38). 
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Tipo 2°. — La differenza unica dal sistema 
n. i sta in questo: che il telone è costituito da 
forti catene di Gali, (/;, fig. 38), disposte ad 
intervalli opportuni e sostenenti traverse, per 
esempio di legno, a ilio' di persiana, in guisa da 
assicurare una completa flessibilità. 

Il sollevarsi o 1’abbassarsi di simili chiusure 
si fa a mezzo di funi che si distaccano a tempo 
debito e con intervallo opportuno da tamburi 
fissi lungo l’orlo inferiore della gettata del ponte. 

Tipo 3". — Si può ricorrere anche ad un 
terzo dispositivo torse preferibile: cioè supporre il 
sipario diviso in due metà da un forte pennone 
verticale e ciascuna metà ripiegantesi sui fianchi, 
entro le pile di testata, così come indica benis¬ 
simo la fig. 39, gli orli superiori ed inferiori 
del telone portando grappe scorrevoli per l’at¬ 
tacco robusto ad appositi ferri a doppio T od a 
ruotaia, corrispondenti, fissi alla campata e nel 
terreno; insomma è facile immaginare mecca¬ 
nismi adatti, coll’avvertenza però che siano sod¬ 
disfatte le condizioni sopra riferite. 

* 

* * 

Finito il breve accenno ai criteri cui si deve 
informare la costruzione di ricoveri per dirigi¬ 
bili, non è fuor di posto l’augurio che presto 
il nostro paese possa eccellere per virtù propria 
nella navigazione aerea nella stessa guisa che 
rifulse di gloria vivissima nell’aureo periodo 
delle Repubbliche marinare. 

A questo scopo soccorrono unicamente con¬ 
cordia d’animi e tenacia di sforzi. 

Ino. Riccardo Pettenati 

f 

L’I/tcr. Riccardo ‘ Pettenati, al termi//e del suo anno 
di volontariato presso la Brigata Specialisti, dopo 
aver per quasi tutto l’anno portato un prezioso con¬ 
tributo nella Redazione del Bollettino, ha voluto trat¬ 
tare anche in parlicolar modo un argomento assai 
interessante nel momento attuale dello sviluppo degli 
studi tecnici ed interessi economici dell’aeronautica. 

Sarebbe assai utile che metodi e studi critici del 
genere venissero applicati, e con sempre maggiori pro¬ 
fondità di vedute ed interesse vero all’esame dei sin¬ 
goli particolari che nel loro insieme costituiscono il 
complesso problema dell’aeronautica e sue applicazioni. 
Non è possibile presumere che dei reali progressi si 
possano realizzare con sempre superficiali criteri di 
esame e studio 0 con risoluzioni astratte, rapide e tra¬ 
scurate; e tanto meno quando si centinaia tenere in 
nessun conto sia quanto fu fatto da altri precedentemente, 
sia i suggerimenti dell’ esperienza, quando non siconcreti no 
al vero la somma di nuove e speciali esigenze, cui sod¬ 
disfare per conseguire effettivi e pratici progressi reali. 


Nella pratica nostra giornaliera, e nonostante tutto 
il lavoro ed il prefioso risultato ottenuto di riunire 
nella nostra Redazione un raro e copioso numero di 
elementi di studio e di informazioni, d’interesse par¬ 
ticolare dei gravi e ponderosi problemi che i continui 
progressi dell’aeronautica solleva, non possiamo nascon¬ 
dere che profonda amarezza ci reca il vedere trascuralo 
tutto tale prezioso materiale che a pochi è dato posse¬ 
dere, ed anzi venga solo ritenuto come un necessario 
armamento. 

‘Ringraziamo sentitamente l’ing. Pettenati della col¬ 
laborazione dataci nel corso dell’anno, ma più ancora 
e con vivo piacere dello studio fatto e dell’esempio 
dato: viva soddisfazione avremmo se almeno ogni 
anno ed ancor più per i Corsi d’Aeronautica che, per 
iniziativa della S. A. I., fin dall’attuale anno scola¬ 
stico avranno luogo presso i Politecnici di Roma, Napoli, 
Milano e Torino, riescissimo ad ottenere alcuni studi si¬ 
mili dai giovani tecnici, fra i quali è ben possibile vi sia 
alcuno che in progresso di tempo all’aeronautica, 0 per 
eventi particolari, 0 naturai mente, abbia a dedicarsi. 

Gap. Castagneris Guido. 


I VENTI IN ITALIA 

(Cont. v. Boll. n. 8, 1908 ,. 

IX. — Versante meridionale adriatico. 

Le città del versante meridionale adriatico che 
posseggono osservazioni anemometriche nel pe¬ 
riodo 1891-19(0 sono: Agitone, Bari, Castella- 
neta, Foggia, Gallipoli, Lecce, Pomarico, Scemi 
e Yiesti. 

Eseguendo il medesimo procedimento adope¬ 
rato per le altre regioni d’Italia, trascriviamo 
qui sotto la frequenza media mensile, suppo¬ 
nendo che il totale delle osservazioni anemome¬ 
triche sia uguale a 100. 
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K percorrendo dette tabelle, possiamo dedurre 
le seguenti conclusioni: 

Ad Agnone nei mesi di maggio, giugno, lu¬ 
glio, agosto, settembre, ottobre e novembre do¬ 
mina la direzione S\Y, nel mese di marzo do¬ 
mina la direzione \V, nei mesi di dicembre e 
febbraio la direzione X e nei mesi di gennaio 
e aprile le direzioni X T , W e SW, hanno quasi 
uguale numero di frequenza. 

A Bari nei mesi di novembre, dicembre, gen¬ 
naio e febbraio domina la direzione \Y, in ot¬ 
tobre domina la direzione SW, mentre nei ri¬ 
manenti mesi domina la direzione X W. 

A Castellaneta nei mesi di aprile e ottobre 
domina la direzione SIA nel mese di maggio le 
direzioni X e SE hanno uguale numero di fre¬ 
quenza, mentre nei rimanenti mesi domina la 


meridionali del versante, dominano le direzioni 
S o SE. 

Esaminata la frequenza mensile, passiamo ad 
esaminare la frequenza per stagioni meteorolo¬ 
giche. 
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direzione X. 

A Foggia nei mesi di ottobre, novembre, di¬ 
cembre e gennaio domina la direzione XW, nei 
mesi di giugno, luglio e agosto domina la dire¬ 
zione X, mentre nei rimanenti mesi le dire¬ 
zioni X\Y e X hanno numeri di frequenza quasi 
uguali fra di loro. 

A Gallipoli nei mesi di gennaio, febbraio, 
marzo, luglio, agosto, settembre, novembre e 
dicembre domina la direzione X, nei mesi di 
aprile, maggio e ottobre domina la direzione S, 
mentre nel mese di giugno le direzioni X e S 
hanno uguale numero di frequenza. 

A Fecce nei mesi di novembre, dicembre, gen¬ 
naio, febbraio e aprile, domina la direzione XW, 
nei mesi di marzo e ottobre le direzioni SE e 
XW hanno uguale numero di frequenza, nei ri¬ 
manenti mesi le direzioni X e XW hanno quasi 
uguale numero di frequenza. 

A Pomarico nei mesi di febbraio, marzo, aprile, 
maggio, settembre, novembre e dicembre do¬ 
mina la direzione X, nei mesi di giugno, luglio 
e agosto le direzioni X e XW, e nel mese di 
ottobre le direzioni X e S hanno quasi uguale 
numero di frequenza. 

A Scemi nei mesi di gennaio, febbraio, aprile, 
maggio, luglio, agosto e ottobre domina la di¬ 
rezione X, nei mesi rimanenti le direzioni X e S 
sono ugualmente dominanti. 

A Yiesti nel mese di ottobre domina la di¬ 
rezione SE, mentre nei rimanenti mesi domina 
la direzione XW. 

Risulta adunque come nella regione ora esa¬ 
minata generalmente dominano le direzioni X, 
XW e S\Y nei mesi estremi, mentre nei mesi 
centrali il predominio di tali direzioni non è 
uniforme dapertutto, poiché in alcune località 


Inverno 

2 2 

1 1 

1 6 

28 

D 

51 

Ro 

l« 

Primavera 

26 

3 1 

3 3 

3 3 

R 

4 / 

|0 

f'I 

listale. 

y * 

3 1 

3 3 

20 

20 

26 

3 1 

9 « 

Autunno .... 

22 

2 \ 

27 

> / 

39 

17 

19 

j ) 


CASTKLLAXKTA. 


Inverno .... 

<35 

18 : 

3 

80 

*4 

7 

) 

y 1 

Primavera 

109 

1 

I 2 | 

1 

106 

20 

7 

/ 

3 3 

Estate. 

w 

10 Ì 

2 

80 

1 2 

5 

> 

2” 

Autunno .... 

129 

<3 1 

> 

100 

i) 

7 

1 

2 1 


LOGGIA. 


Inverno .... 

17 

I 2 

I l 

27 

15 

28 

1 ; 

71 

Primavera 

4 3 

* ) 

2 1 

3 3 

>5 


13 


Estate. 

64 

2 I 

18 

3 1 

11 

26 

37 

)t 

Autunno .... 

13 

I 2 

1 7 


11 

28 

31 

) ) 


GALLIPOLI. 


Inverno .... 

108 

I) 

19 

29 

0 

21 

2 7 

29 

Primavera 


20 

11 

16 

/ 4 

30 

3 « 

■15 

Estate. 


l 2 

1 

7 

34 

3 t 

>7 

5 ° 

Autunno .... 

96 

2 I 

17 

20 

76 

18 

26 

3 4 


LECCE. 


Inverno .... 

47 

■3 

6 

0 

37 ! 20 

2 I 

Primavera 

44 

■9 

11 

43 

IO 

2t) 

20 

Estate. 

70 

26 

/ 

16 

2 I 

22 

l8 

Autunno .... 

i* 

‘9 

8 

46 

33 21 

1 I 


POMA RIGO. 


Inverno .... 

( 'S 

>3 

11 

20 

i« 

37 

'4 

60 

Primavera 

Gl 

iR 

O 

3 * 

11 

3 * 

■ ! 

17 

Estate. 

67 

‘ 5 

'3 

20 

3 « 

2 4 

18 

69 

Autunno . 

59 

20 

13 

29 

>3 

37 

8 

■17 
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2Ù 


Stagioni 

N 

1 

1 

NE , E 

1 

SE 

s 

SW w 

NW 

« 

u 



S CERNI. 





Inverno . 

53 

28 38 

3 5 

47 

27 37 

32 

3 

Primavera 

5 5 

3 * 39 

28 

43 

30 35 

37 

2 

Estate.... 

• 49 

30 36 

33 

42 

39 34 

37 

0 

Autunno . 

53 

39 34 

28 

47 

29 27 

33 

IO 



VIESTE 





Inverno . 

• ' 24 

15 >7 

47 

'9 

14 1 62 

«4 

i 3 

Primavera 

» I 21 

8 i 16 

62 

■9 

>3 i l6 

89 

26 

Estate.... 

21 

6 , 3 

44 

l 3 

7 | 47 

120 

54 

Autunno . 

• 25 

8 ,5 

60 

1 7 

16 ! 47 

82 

3 ° 


Ad Agnone in inverno domina la direzione N, 
nell’estate e in autunno domina la direzione SW 
e in primavera le direzioni SW e W hanno 
uguale frequenza. 

A Bari in inverno domina la direzione X e 
nelle altre stagioni la direzione XW. 

A Castelianeta in primavera le direzioni X e 
SE hanno uguale frequenza e nelle altre stagioni 
domina la direzione X. 

A Foggia in inverno e in autunno domina la 
direzione XW, nell’estate domina la direzione X 
e in primavera le direzioni SW e XW hanno 
uguale frequenza. 

A Gallipoli in primavera domina la dire¬ 
zione S e nelle altre stagioni domina la dire¬ 
zione X. 

A Lecce in estate le direzioni X e XW hanno 
quasi uguale frequenza, mentre nelle altre sta¬ 
gioni domina la direzione XW. 

A Pomarico in estate le direzioni X e XW 
hanno quasi uguale frequenza, per il rimanente 
domina la direzione X. 

A Scemi domina sempre la direzione X. 

A Yiesti domina sempre la direzione NW. 

Risulta adunque come nell’inverno dominano 
le correnti delle direzioni N e XW. Tale fre¬ 
quenza permane nelle altre stagioni ; ma i numeri 
di frequenza delle direzioni X e NW differiscono 
poco dai numeri esprimenti la frequenza delle 
altre direzioni, e da ciò può dedursi come nelle 
altre stagioni, pur manifestandosi il predominio 
delle direzioni settentrionali, le direzioni meri¬ 
dionali vi hanno un sensibile aumento. E da 
notarsi inoltre che quanto più progrediamo verso 
il sud, le direzioni X e XW vi hanno lieve 
predomino sulle altre direzioni. 

Esaminiamo ora la frequenza per semestre, 


considerando il semestre caldo formato dai mesi 
che corrono da aprile a settembre, compresi gli 
estremi, e come semestre freddo i rimanenti 
mesi. 



N 

NE 

E 

SE 

s 

SW 

W 

NW 

Calma 1 




AGNONE. 






Semestre 

freddo . 

7 6 

49 

I 2 

3 

2 

81 

70 

12 

295 

Semestre 

caldo. 

64 

5 5 

1 1 

0 

/ 

96 

69 

9 

289 




BARI. 






Semestre 

freddo . 

43 

3 1 

40 

69 

83 

103 

133 

98 

0 

Semestre 

caldo. 

59 

72 

69 

19 

53 

61 

7 ° 

167 

0 



CAST 

ELEANETA. 





Semestre 

freddo . 

255 

2,3 

9 

181 

32 

16 

8 

65 

6 

Semestre 

caldo. 

276 

25 

5 

>85 

29 

IO 

11 

36 

3 




LOGGIA. 






Semestre 

■freddo . 

82 

2 2 

28 

61 

3 ° 

70 

83 

12; 

99 

Semestre 

caldo. 

ii 1 

u 

39 

66 

2) 

61 

7(' 

103 

7 5 




GAI 

J.IPOLl. 






Semestre 

freddo . 

200 

39 

3 5 

52 

>27 

4 « 

51 

5 4 

1 

Semestre 

caldo. 

158 

29 

16 

20 

128 

52 

97 

94 

6 




LECCI 







Semestre 

freddo . 

•T 

3 1 

' t 

92 

75 

45 

36 

11 9 

IOI 

Semestre 

caldo. 

122 

16 

18 

54 

5 6 

47 

34 

' 3 ' 

92 




POMARICO. 






Semestre 

freddo . 

125 

3 1 

23 

5 ° 

9,8 

79 

26 

108 

60 

Semestre 

caldo. 

130 

3 5 

29 

5 1 

85 

57 

28 

i>; 

7 ° 




SCERNI. 






Semestre 

freddo . 

104 

67 

72 

6l 

95 

57 

68 

66 

IO 

Semestre 

caldo. 

106 

61 

75 

65 

84 

68 

G 

73 

5 




VIESTI 






Semestre 

freddo . 

48 

23 

34 

1 12 

39 

32 

I IO 

161 

4 * 

Semestre 

caldo. 

43 

14 

22 

IOI 

29 

18 

92 

214 

67 


Ad Agnone in entrambi i semestri domina la 
direzione SW. 

A Bari nel semestre freddo domina la dire¬ 
zione W e nel semestre caldo la direzione NW. 

A Castelianeta in entrambi i semestri domina 
la direzione N. 

A Foggia nel semestre freddo domina la di¬ 
rezione XW e nel semestre caldo la direzione X. 

A Gallipoli, a Pomarico e a Scemi in en¬ 
trambi i semestri domina la direzione X. 
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A Lecce e a Yiesti in entrambi i semestri 
domina la direzione N\V. 

Riunendo poi tutti i valori di frequenza, ab¬ 
biamo i seguenti valori annuali : 


1 1 




I 



N XE 

E 

SE 

S 

s\v w 

XV 

*1 





1 




AGXOXK. 

Anno . 140I 1 oj| 23 1 s| g| 177I 13 9 | 2 '| 584 

BARI. 

Anno . ... | 1021 1031 109' n8| 136] 164 203I 2651 o 

CASTEU.AXKTA. 

Anno.531 1 531 Mi 3 66 l 2( >| r 9 l 121 9 

ROGGIA. 

Anno.| 1 g6| 63 1 67 1 127I 55 1 131 1 159I 228 174 

GALLIPOLI. 

Anno.| 3581 681 51 1 72I 2551 93 1 1,8| 148! 7 

LECCE. 

Anno.| 209I 77I 32 1 146 1 131 1 921 70I 250I 19-, 

POMARI CO. 

Anno .... | 25>| 661 52I ioi| 1831 i-/>| ;|| 223 1 130 

SCERXI. 

Anno.| 210 :28 1 147 124 179I 12; 133 139 15 

VIESTl. 

Anno.| 91 3/| >6| 213 68 jo[ 202 375] 108 

Ad Arnione domina la direzione S\Y ; a Bari 
a Foggia, a Lecce e a? Yiesti domina la dire¬ 
zione N\Y; a Castellaneta, a Gallipoli, a Poma- 
rico e a Scemi domina la direzione X. 

II chiarissimo signor prof. De Giorgi J , par¬ 
lando delle direzioni delle correnti aeree domi¬ 
nanti nella penisola salentina, cosi si esprime : 
« 1 venti dominanti su questa provincia sono 
quelli compresi fra il ponente e il Greco-levante, 
specialmente il N\V e il X X\Y ». L parlando 
della frequenza per stagio i, deduce come ge¬ 
neralmente in tutta la regione su menzionata, 
nell’estate e nell'inverno si ha il predominio 
delle correnti settentrionali sulle meridionali ; e 
nelle altre due stagioni i venti sono più varia¬ 
bili alternandosi le correnti boreali con le cor¬ 
renti australi. 

1 l)i*. C. Di-; Giorgi. Nuovi studi e ricerchi* <uì clima della pe¬ 
nisola Salentina. — Lecce, 1887, pag. 33, 36. 


Il chiarissimo signor prof. L. De Marchi % par¬ 
lando del clima delle Puglie così si esprime: 

« Lo sperone dell’Appennino che termina al pro¬ 
montorio del Gargano, separa anche sul versante 
adriatico e quasi alla medesima latitudine che 
sul versante tirreno la regione propriamente me¬ 
ridionale dalla centrale d’Italia. Quel baluardo 
ripara infatti dai venti di nord e nord-est, le re¬ 
gioni che gli sono sottoposte verso sud, e deli¬ 
mita quindi colla catena principale delFAppennino 
che qui si allontana sensibilmente dall’Adriatico 
per avvicinarsi al Tirreno, una vasta pianura 
esposta precipuamente alle influenze del sole e 
dei venti di mezzogiorno ». 

E più sotto: « 1 calori estivi vi sono però molto 
intensi e meno confortati dal movimento dei 
venti, e dalle pioggie temporalesche; mentre 
l’inverno vi è più mite per la mancanza dei 
venti di XL ». 

E parlando della regione delle colline, le 
Murgie, che si estende da un lato fin quasi a 
Brindisi, dall’altra lino alle alture che chiudono 
il golfo di Taranto, così si esprime: «Quanto 
più discendiamo verso sud, tanto più aperto si 
fa il paese alle influenze del mare e dei venti da 
tutte le direzioni, con predominio però dei venti 
di NO, che non incontrano serio ostacolo nel- 
l’Appennino, che qui si abbassa sensibilmente ». 

In riguardo alla penisola Salentina, FA. fa una 
distinzione fra il versante adriatico e il versante 
che prospetta sul golfo di Taranto, e trova che 
« il secondo versante, meglio riparato dai venti 
di nord, è invece battuto dal libeccio, caldo, 
violento, temporalesco » .« Su questo ver¬ 

sante il clima è quindi sensibilmente più caldo, 
meno variabile e più procelloso che sul versante 
orientale ». 

Esaminiamo l’andamento che le singole dire¬ 
zioni presentano nelle varie località; ed a tal 
uopo rappresentiamo graficamente le variazioni 
mensili delle otto direzioni. 

Le curve della direzione X quasi generalmente 
mostrano un identico andamento con i massimi 
negli ultimi mesi dell’inverno e dell’estate e i 
minimi negli ultimi mesi della primavera e del¬ 
l’autunno. Per le città di Gastellaneta, Foggia, 
Gallipoli tale andamento è bene accentuato, 
mentre per le altre località è molto attenuato 
All’andamento sopra citato fa eccezione la curva 
di Lecce che ha molto spiccato il massimo estivo 
e molto attenuati gli altri estremi. 

1 I.. De Marchi. Il clima d’Italia. « La terra del Marinelli ». 
— Voi. IV, parte I, pag, fo6. 
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Le curve della direzione NE mostrano un an¬ 
damento quasi identico a quelli) mostrato dalle 

INI orci. 



spirano da tale direzione per molti mesi dell’anno 
è nulla. 

Le curve della direzione S per le città di 
\ iesti. Scemi, l oggia, Castellaneta hanno un 


Est. 
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curve della direzione N, soltanto ne sono molto 
attenuati i valori estremi. 

Le curve della direzione li mostrano un an¬ 
damento poco appariscente, ma sembra che in¬ 
dichino un minimo nei mesi estivi e un mas¬ 
simo nei mesi invernali. 

Le curve della direzione SE quasi general¬ 
mente mostrano due massimi in primavera e in 
autunno e due minimi in estate e inverno. Si 
eccettui Agnone ove la frequenza dei venti che 


Sud-Est. 



andamento irregolare, ma pare possa riallac¬ 
ciarsi all'andamento presentato dalle curve delle 
altre località coi massimi in primavera e autunno 
e i minimi in estate e in inverno. 

Le curve della direzione S\Y mostrano un 
andamento irregolare, e quasi generalmente può 
dirsi, indicano un minimo di frequenza nei mesi 
estivi. 

Le curve della direzione \Y di Bari mostrano 
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un massimo di frequenza nei mesi invernali e 
un minimo di frequenza nei mesi estivi, ed al- 


Snci. 
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dalle direzioni S e SK presentano un andamento 
opposto. 

Per rendere più chiara la esposizione finora 
latta, abbiamo costruito le rose dei venti, sulle 
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trove può dirsi che vi ha un massimo nei mesi 
estivi e un minimo nei mesi invernali. 

Le curve della direzione NW quasi general¬ 
mente mostrano massimi in estate e in inverno 
e minimi in autunno e primavera. Si eccettuano 
Yiesti e Bari ove si ha un massimo in estate 
e un minimo in inverno. 

Risulta adunque come nella regione in esame, 
le correnti provenienti dalle direzioni X, XP, e 
e X\Y preventino due massimi di frequenza in 
inverno e in estate, mentre quelle provenienti 


T>* ord-Ovest. 





quali abbiamo tracciato dei grafici che indicano 
in modo più evidente la variazione locale della 
frequenza delle otto direzioni nelle stagioni e 
nell’anno. 

Riprendendo i valori che rappresentano le fre¬ 
quenze mensili, nella supposizione che il numero 
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delle osservazioni sia uguale a 100, abbiamo i valori delle quattro direzioni principali per 
calcolato la frequenza per quadrante, attribuendo metà alle quattro direzioni intermedie. 


Città 

Inverno 

Primavera 


Estate 



Autunno 


I 

11 

m 

IV 

I 

11 

111 

IV 

1 

li 

in 

IV I 

II 

III 

IV 

Agitone. 

>2 

4 

49 

17 

48 

4 

7' 

47 

15 

4 

66 

34 

4' 


6 5 

3 2 

Bari. 

3° 

57 

”4 

99 

61 

6 7 

75 

97 

69 

17 

53 

131 

19 

70 

9i 

90 

Cnstcfl&neta .... 

«7 

ss 

'S 

106 

63 

1 13 

21 

9i 

90 

«7 

13 

10 S 

So 

1 IO 

1 7 

9i 

Foggia . 

t' 

io 

>8 

117 

46 

>1 

78 

95 

65 

4» 

50 

102 

I 2 

49 

5 2 

93 

Gallipoli. 

7» 

64 

60 

96 

58 

)8 

36 

97 

59 

56 

79 

1 2 > 

77 

( '7 

69 

8 > 

Lecce . 

>9 

62 

49 

IOO 

47 

69 

59 

85 

64 

30 

4t 

11 7 

47 

66 

f3 

37 

Pomari co. 

>' 

19 

68 

99 

57 

62 

6 7 

36 

5 5 

15 

5 2 

112 

5 6 

62 

67 

So 

Scemi. 

73 

7 / 

69 

i / 

7* 

69 

69 

32 

73 

*7 •? 

i 

77 

78 

32 

69 

66 

73 

Vicsti. 

3 > 

6 5 

54 

127 

2 7 

79 

46 

I 22 

20 

5 5 

37 

'5 1 

28 

76 

48 

u 8 


Agnone 


Bari 


REGIME DI FREQUENZA DEI VENTI. 

PER STAGIONE. 


INVERNO 


PRIMAVERA 


ESTATE 


AUTUNNO 






Castellaneta 
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I 


INVERNO 


PRIMAVERA 


ESTATI; 


AUTUNNO 


Foggia 






Gallipoli 




Lecce 



Pomarico 
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PRIMAVERA 


ESTATE 


AUTUNNO 



Viesti 





Semestre freddo 




Semestre 

caldo 



Anno 



I 

II 

III 

IV 

I 

II 

111 

IV 

I 

ii 

111 

IV 

Agitone 

93 

IO 

I 17 

83 


93 

9 

«34 

7 > 

186 

‘9 

2)« 

160 



130 

21 I 

186 


136 

I 1 I 

122 

23: 

209 

2|« 

333 

4 7 

Castellando • 

160 

201 

36 

«97 


165 

202 

3 ° 

199 

325 

403 

66 

396 

Loggia . 

* 77 

90 

12 7 

207 


'17 

98 

I I I 

.98 

«94 

188 

238 

4 °) 

Gallipoli. 

i>6 

*55 

130 

1S0 


116 

92 

164 

221 

272 

22; 

291 

401 

Lecce . 

. 1 Si 

I36 

100 

1S0 


né 

91 

92 

209 

«97 

227 

192 

389 

Pomari co ..... 

10; 

1 IO 

140 

i *3 


111 

108 

"4 

194 

219 

218 

254 

37 / 

Scemi .... 

*55 

«44 

«58 

«)2 


i>i 

142 

«43 

«)8 

306 

2.^7 

281 

310 

Viesti. 

64 

* 4 » 

106 

2|0 


46 

13 7 

79 

281 

I IO 

273 

185 

521 

Esaminando i 

valori contenuti 

nella presente 


Nella 

tabella 

che 

segue, 

indichiamo i numei 


tabella, risulta che in quasi tutte le località 
della regione ora esaminata, dominano venti del 
1 Y quadrante e nelle stagioni e nell’anno. 


risultanti dalla somma delle direzioni N e S e 
dalla somma delle direzioni E e \V. 


REGIME DI FREQUENZA DEI VENTI. 

PER ANNO. 

Foggia 




Agnone 


Pomarico 
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Bari 


Gallipoli 


Scemi 





Castellaneta 


Lecce 


V i asti 





• * 


Citili 

Inverno 

Primavera 

Estate 

Autunno 

Semestre 
tre ci do 

Semestre 

caldo 

A n n 0 

N+S 

E+\Y 

H 

r;q-\v 

N+S 

E+W 

X-f- 5 

i-:-f\v 

N+S | 

E-4AV 

N ! S 

E+W 

N4-S 

Fd-W 

Agnonu . 

15 

IO 


57 

>4 

34 

3° 

5 5 

7» 

82 

7‘ 

80 

‘19 

1 2 

Bari. 

63 

96 

62 

75 

32 

é 7 

61 

76 

1 26 

‘73 

1 I 2 

139 

23 " 

5‘2 

Castellaneta 

1 19 

6 

129 

11 

170 

7 

‘41 

9 

287 

'7 

303 

16 

392 

33 

Foggia . . 

62 

5 6 

57 

64 

7 > 

5 5 

>7 

5 ‘ 

I 1 2 

I 1 I 

139 

“3 

2 i‘ 

226 

Gallipoli .... 

1 60 

46 

■5» 

19 

‘43 

61 

‘72 

43 

327 

86 

236 

"3 

6.3 

199 

Lecce . 

«4 

2 ~ 

84 

3‘ 

9‘ 

2) 

81 

*9 

l 62 

50 

■ 78 

32 

3|0 

102 

Pomarico .... 

“3 

23 

108 

29 

103 

3 1 

1 12 

r 1 

225 

49 

2 ‘ 3 

57 

43^ 

106 

Scemi. 

100 

75 

9» 

74 

9‘ 

7 ° 

100 

61 

199 

140 

190 

ito 

389 

280 

Viesti. 

lì 

■9 

40 

62 

3 1 

5 5 

42 

62 

«7 

M 1 

72 

■ ■ t 

1 39 

258 

E facendo astrazione 

della direzione dalla quale 

spiranti lungo il 

parallelo, 

altrove dominano 


i venti spirano, deduciamo come, eccettuate le 
città di Bari e Viesti, ove dominano venti spi- 


venti spiranti lungo il meridiano. 

Riprendendo i valori stagionali avanti dati, 
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Città 

Inverno 

Primavera 

Estate 

Autunno 

Semestre 

freddo 

Semestre 

caldo 

Anno 

B 

A 

B 

A 

B 

A 

B 

A 

B 

A 

B 

A 

B 

A 

Agnonc . 


79 

>2 

69 

49 

62 

53 

5 5 

5 ) 

D 7 

86 

123 

103 

26; 

189 

Bari .... 


iti 

123 

'3 1 

106 

1 67 

66 

IOI 

12 3 

172 2)) 

298 

163 

47 ° 

418 

Castellimela 


I 90 

IOI 

1 54 

133 

*95 

97 

166 

122 

3 |.8 229 

■" 57 

2 2 |. 

705 

453 

Foggia . . . 


130 

70 

108 

97 

139 

71 

1 io 

75 

229 

l6l 

2)8 

1 \ 2 

4°7 

3‘3 

Gallipoli 


1,2 

102 


119 


«5 

141 

“4 

293 

220 

281 

200 

574 

420 

Lecce. 


I 26 

98 

I l6 

I 1 2 

I69 

59 

12) 

IOO 

237 

2 I 2 

299 

1 >7 

53 é 

369 

Pomari co . 


n* 

IO) 

I 29 

11 1 

i i' 

82 

I 26 

1 19 

264 227 

280 

193 

544 

420 

Serrili 


1 D 

109 

123 

IOI 

116 

■ 1 1 

I2j 

104 

237 

213 

2(0 

21 

177 

42.8 

Vicsti . . 


>23 

80 

1 13 

94 

*47 

64 

1 » > 

97 

232 183 

271 

. ,.8 

503 

331 


e considerando come boreali ì venti che spirano 
dalle direzioni N, NE e N\V, e come australi 
i venti che spirano dalle direzioni S, SE e 
S\Y, abbiamo compilato la tabella qui sopra. 


E risulta che quasi generalmente e nelle sta¬ 
gioni e nei semestri e nell’anno spirano con 
maggiore frequenza venti boreali. 

F. Eredja. 


Cronaca Aeronautica 


Ascensioni in Italia. 

Alba <> settembre. — Aerostato Verdi, m. :l 1200. gas 
illuminante; aeronauti: sigg. Donner Fiori, pilota, ing 
A. Kosmondo, geometra Sismondo Sigismondo. Discesa 
in Val Pianezza (Mondovi). 

Milano, 20 settembre. — Aerostato Condor, m. ! 1200, 
gas illuminante; aeronauti: sigg. Celestino Usuelli, pi¬ 
lota, Guido Riva. Discesa a S. Colombano (Lodi). 

Comunicata con ritardo: 

Milano, 4 agosto. — Aerostato Ruivenzori , mA 2200, 
gas illuminante; aeronauti: sigg. C. L'suelli, pilota, 
AI. Borsalino, Donner Fiori, conte G. A’isconti, dr. G. 
Modigliani, G. Riva. 


Aviazione. 

Aeroplano W righi. 

Le Mans 21 settembre. Vola per Ih 3T 25” 4 -, al¬ 
l’altezza media di 10 m. 

Wilbur Wright vince il premio di L. 5000 della Com¬ 
missione aviatrice dell’Aero-Club di Francia e con¬ 
quista la Coppa Michelin per l’anno 1908 con le relative 
ventimila lire. 

24 settembre. Nonostante un forte vento di 8 m. al 
T' circa, vola per 55 km. durante 54' 3" >' 5 . 

25 settembre. Vola per 30' 14" 3 s ; con due persone a 
bordo \ ola 9’ 1“ */ s . 


28 settembre. Vola per Ih 7' 24"; trasporta due per 
sone per 11' 35" - 5 . 

3 ottobre. Esegue 3 voli a 1.50 m. d’altezza; trasporta 
due persone per 55' 37" 2 , .. 

5 ottobre. Vola per 4' 9" trasportando due persone 
di cui una del peso di più che cento chili. 

6 ottobre. Vola con due persone e, nonostante un 
vento di 3 m. al secondo, per Ih 4’ 2ù" 1 

10 ottobre. Vola per Ih 9' 45" 2 _ percorrendo 80 km. 
a 10 in. d’altezza. 

15 ottobre. Dopo un volo di 4' 20", viene a terra da 
20 m. d’altezza, liberandosi senza aiuto del motore. 

Aeroplano ji. Farman. 

2 9 settembre. Vola per 42' coprendo circa 39 km. 

2 ottobre. Supera 40 chilometri in 44' 32", all’altezza 
di 10-12 m. nonostante un forte vento. 

Aeroplano Ferber IF- 

1 9 settembre. Cade da 6 m. d’altezza, subendo avarie 
dopo aver percorso SCO m. 

Monoplano Blériot. 

2 ottobre. Vola per 4.5 km. all’altezza di 12 m. 

Monoplano Santos 'Dumont. 

È dello stesso tipo d’un altro già espcrimentato ad 
Issy-les-Moulineaux dal Santos Dumont : avrà un motore 
Antoinettc da 24 cav. 

Aeroplano Goupy. 

7 ottobre. In una esperienza ad Issy-les-Moulineaux, 
in uno scarto brusco, si sfascia del tutto. 
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A eropìano VGitzig- Li or è-Dui file ul. 

Ne ha parlato il Bollettino nel suo precedente nu¬ 
mero. 

1° ottobre. Nella sua prima prova si rovescia spez¬ 
zandosi sul terreno. 



Aeroplano fenato Gasnier. 

li descritto nel n. 1 del Bollettino, anno 1908. 

17 settembre. Dopo 6U0 m. percorsi volando a 6 m. 
d'altezza, precipi ti per la rottura d’un sopporto. 

Aeroplano jiugues. 

Comprende due parti; la prima consta di tre piani 
orizzontali sovrapposti, coperti di tela oliata; la se¬ 
conda di due piani soltanto. 11 motore da 10 cav. del 
peso di 80 chilog, aziona un’elica. 

Le esperienze preliminari sono riuscite bene. 

Aeroplano militare inglese. 

Le prove a South Farnborough non sono riuscite, 
perchè, dopo un percorso di un cinquanta metri, com¬ 
piuto a pochi centimetri d’altezza, si spezza contro un 
ostacolo del terreno. * 

L’apparecchio era opera del col. Capper e di Mr. Cody. 

Aeroplano Melvin Vaniman. 

lì un triplano, in cui le superficie alari sono soste¬ 
nute da un’armatura d'acciaio al bronzo; apertura 11 ni., 
larghezza d'ogni singolo piano m. 2.20; area totale 
mq. 72. Il motore Antoinette, ad 8 cilindri, da 70-80 cav.. 
aziona due eliche ruotanti in senso inverso dietro i 
piani di sostentamento. Gli organi di direzione sono 
posti nella parte anteriore dell’apparecchio, che misura 
m. o in lunghezza. Peso dell’intero aeroplano, 300 kg. 

Elicoplano T^obyns. 

In alluminio, del peso di 100 chilog., avrebbe una 
lunghezza di m. 1.50 con un'elica verticale ed una oriz¬ 
zontalo; le Autorità militari olandesi si propongono di 
aiutare le esperienze del novello apparecchio. 


Dirigibili. 

Il dirigibile militare italiano. 

‘Dedotto da severi metodi sperimentali, applica una 
forma di minima resistenza molto simile a quella dei 
nostri siluri, ed adotta una speciale struttura che 
apre un nuovo campo di grande utilità per le co¬ 
struzioni aeronautiche. Con nuovi dispositivi negli 
organi stabilizzatori e di governo perviene a soluzioni 
molto semplici per la perfetta stabilità dinamica del 
sistema. 1 risultati sono un meritato coronamento del- 
rindirizzo scientifico e tecnico dato agli studi di ae¬ 
rodinamica presso la Brigata Specialisti. 

Caslagneris Guido. 

Diario delle sortite del dirigibile nel mese di ottobre. 

29 settembre. — Prova di rimorchio. 

3 ottobre. — l a sortita. Breve corso verso Brac¬ 
ciano e ritorno. Addestramento alla manovra del ti¬ 
mone. Aeronauti cap. Crocco e Ricardoni meccanica: 
Laghi. 

.5 ottobre. — 2 :t sortita. Punta verso Anguillara; 
indi verso Trevignano e ritorno. Durata circa un’ora. 
Consumo di zavorra 120 kg. Aeronauti: Magg. Moris, 
Cap. Crocco e Ricaldoni meccanico Laghi. 

.5 ottobre. — 3 a sortita, innanzi al ministro della 
guerra. Percorso sino ad Anguillara e ritorno. Aero¬ 
nauti, cap. Crocco e Ricardoni. meccanico Laghi. 

8 ottobre. — 4 a sortita. Il dirigibile passa sopra 
Bracciano, vira intorno al Castello Odescalchi, si di¬ 
rige a Privignano; vira sopra Trevignano e rientra. 
Durata 50 min. velocità nel tratto Vigna di Valle Brac¬ 
ciano 50 km. ora. Velocità media 42 km. Consumo di 
zavorra kg. 50. Aeronauti: cap. Crocco e Ricardoni, Te¬ 
nente Munari. 

11 ottobre. — 5 a sortita, dopo rettifica dei piani 
orizzontali. Percorso: Vigna di Valle, Trevignano, An¬ 
guillara e ritorno. Durata 40'. Consumo di zavorra nullo. 
Aeronauti: magg. Moris, Cap. Crocco e Ricaldoni, Ten. 
Munari. 

Seguono giorni di forte vento. 

18 ottobre. — 6 il prova: il dirigibile esegue in senso 
sinistrorso il giro completo del lago, senza consumo di 
zavorra. Velocità media 41 km. ora. In navicella: mag¬ 
giore Maris, cap. Crocco e Ricaldoni: meccanicoContin. 

19 ottobre. — 7 a e 8 a prova: la prima della durata 
di dieci minuti, è interrotta da un guasto al radiatore; 
che viene subito riparata; nella seconda prende posto 
in navicella S. E. l’on. Casana, ministro della guerra. 
Percorso Anguillara e ritorno. Oltre al Ministro erano 
in navicella i cap. Crocco e Ricaldoni e ten. Munari. 

Seguono giorni di cattivo tempo. 

2b ottobre. — 9 a e 10 a prova: la prima subito inter¬ 
ro ta per un lieve incidente al ventilatore; la seconda, 
della durata di 1 ora e 20', compiuta senza alcun con¬ 
sumo di zavorra, per un percorso di circa oO km. Velo¬ 
cità media 45 km. all’ora. Aeronauti: maggiore Moris; 
cap. Crocco e Ricaldoni; meccanico Laghi. Potenza 
sviluppata 70 cavalli. Consumo di benzina in ragione 
di kg. 20 all’ora. Quantità di benzina a bordo kg. 100. 

30 ottobre. — lu a , 11“ e 13 a sortita ; nella prima, della 
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il ottobre - Il primo dirigibile militare italiano proveniente da Bracciano compie belle evoluzioni sopra Roma 

(Fotogr. Du Bois-Scarpettini). 



11 primo dirigibile militare italiano. 


Per l'effetto prospettivo guar¬ 
dare la fotografia disponendola 
orizzontale sopra la testa con la 
parola Busso verso l avanti. 


Afin d’obtenir Pellet perspec- 
tif il faut observer la photogra- 
phie en la tcnant horizontale- 
ment au dessus de la propre 
tete avec le mot Basso vers le¬ 
devano 


In orJer to obtain thè per- 
spcctive elfect look at thè piloto 
keeping it borizontally above 
vour head witli thè word ‘Basso 
towards thè fronv. 


Zar Erlangung der perspekti- 
vischen AVirkung betrachte man 
die Photographie, indem man 
diesclbe wagrecht iiber den Kòpf 
halt mit dem Wort Basso nacll 
vorn gerichtct. 















Bollettino della Società Aeronautica Italiana — Anno V - N. io. 



S. A. R. il Duca di Genova nella navicella del dirigibile militare italiano pronto per l’ascensione. 



S. E. il Ministro della Guerra On. Casana fa un’ascensione sul dirigibile militare italiano. 
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Il primo dirigibili: militare italiano durante le prove del 12 ottobre 
(Fotografia Dante Paolocci - Illusir. Italiana i 3 ottobre 1908), 



L’ hangar del primo dirigibile militare italiano a Vigna di Valle (Lago ci Bracciano) 
(Fotografia Dante Paolocci - Illustrazione Italiana 11 ottobre 1908). 
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durata di 20', prende posto in navicella, oltre ai soliti 
condottieri, S.A.it duca di Genova; nella seconda, 
della durata di ore 1.10', il cip. Petrucci e il ten.Ver- 
dti/.io. Il dirigibile compie il giro del lago, e fa una 
punta su terra sino alla sorgente dell’acqua Claudia. 

Neda terza prova, che ha luogo a 10' di intervallo, 
senza alcun rifornimento di gas nè di benzina, sono in 
navicella, oltre ai soliti guidatori, il meccanico Mezzo¬ 
lini e l’aeronau a Stefanini, léssa ha la durata di-10'ed 
è compiuta con vento di circa 12 km. all’ora. 

In tutte c tre le prove è nullo il consumo di zavorra. 
'M ottobre. — 14 a e I5 a ascensione : n Ila prima il di¬ 
rigibile compì il percorso Vigna di Valle-Angu llara- 
Roma e ritorno. Il dirigibile lasciò il lago a ore 12.15’, 
giunse a Roma per Ponte Milvio, segui Corso Umberto 
c dopo un peifetto giro con centro il Quirinale iniziò 
il ritorno. Rientrò sul lago a ore 13.40 e prese terra a 
ore 13.50. Consumo di zavorra nullo. Quota di partenza 
m. 300, quota su Roma m. 50) (sul livel o del mare). 
Consumo tota’e di benzina kg. 32. Velocità media 38 km. 
all’ora. Su navicella: cap. Crocco e Rie .Idoni -mecca¬ 
nico Contin. 

Xcl pomeriggio una breve sortita con a bordo il te¬ 
nente Cianciti e l’on. Sonnino. 

Sono già iniziate le operazioni di sgonfiaminto. 

Cap. Crocco. 

Cronologico sviluppo dei migliori studi di dirigibili. 

Colonnello Renard Francia): 

1873 — inizia i suoi stu i sui dirigibili: 

1879 — ottenuti i fondi, inizia le esperienze di laboratorio, 
iddi — (9 agosto) il dirigibile La Frutice compie la sua prima 
ascensione. 

Santos Durnont (Francia): 

1898 — (18-22 settembre) compie le prime ascensioni col suo 

tipo n. 1, 186 m. 3 , mot. 3.5 cav., del peso 30 kg. 

1899 — (11 maggio) tipo 11. 2, 200 m.S 

» — (13 movembre) tipo n. 3, 500 m .3 

1900 — (19 settembre) tipo 11. 4, 420 m.S 

1901 — (12 luglio) tipo 11. 420 m.S 

» — (1 settembre) tipo 11. 6, 622 m.S - 19 ottobre vince il 

premio ‘Deulscli, velocità media 32 km. all’ora. 

1902 — (in progetto) tipo n. 7 - 8 , 1257 m.S 
1503 — (7 maggio) tipo n. 9. 231 m. :ì 

1904 — (settembre) tipo 11. 10 (omnibus) m. 1 2010. 

Baldwin (Stati Uniti): 

1902 -— sue prime esperienze. 

1904 — (2; ottobre) suoi primi successi. 

1908 — (t° febbraio) presenta il suo progetto al coi corso del 
Governo degli Stati Uniti. 

» — (16 agosto) dopo collaudo 6 accettato dal Governo 

degli Stati Uniti. 

Zeppelin (Germania): 

1898 — inizia il suo n. 1 (11,300 m S). 

1900 — (2 luglio) 1 il ascensione del n. 1. 

1906 — (17 gennaio) lipo 11. 2. 

» — (9 ottobre) tipo n. 3. 

1908 — (agosto) tipo n. ( . (4-5 agosto compie 63 5 km.). 

Julliot (Francia,: 

1896 — ing. lulliot inizia i suoi studi. 

1899 — danno i fondi al |ulliot. 

1902 — (2 novembre) i a ascensione n. 1 (2284 ni. 3 ). 

190; — (8 dicembre) il Governo francese accetta il dirigibile. 
1906 — (6 febbraio) ordinativo del Patrie. 


1906— (ij dicembre) il Governo francese, dopo collaudato, 
accetta il ‘ Patrie ed ordina il ‘Ri’pitblique. 

1908 — (31 luglio) il Governo francese, dopo collaudato, ac¬ 
cetta il ‘Republùjiic ed ordina il Libate. 

Conte Almerico da Schio (Italia): 

1895 — inizia gli studi dell - Italia, 

1905 (21 giugno) i a ascensione. 

Conte De la Vaulx (Francia): 

1905 — inizio degli studi (~20 m. 3 ). 

1906 — 1 (17 luglio) i a ascensione. 

Surcouf (Francia): 

1906 — Inizio degli studi del Ville de Paris 2° tipo. 

1907 — (9 agosto) t a ascensione. 

1908 — (i) gennaio) il dirigibile, dopo collaudo, è accettato 

dal Governo francese in sostituzione del Patrie 
perduto, e di trasporta a Verdun. 

,> Modificato alquanto, dà luogo alle costruzioni del Cle- 
tneni-Ra yard, Celatici ‘Renard, Ville de Bordeaux, 
clte per la line dell’anno avranno il battesimo del¬ 
l’aria. 

Parsi vai Germania): 

1901 — inizia i suoi studi. 

1906 — prime ascensioni, t° tipo. 

1907 - 2° tipo. 

1908 — (16 setrembre) 3 0 tipo, sua migliore prova 1 1 ore di 

marcia. 

Gross-Bascnach (Germania : 

1906 — micio degli studi. 

19:17 — (23 luglio) prime ascensioni tipo 11. 1. 

1908 — (12 settembre) tipo ». 2, record durata 13 ore. 

Capper-Cody (Inghilterra) : 

Dopo l’esperienza del 1903 (22 luglio) del Barton & Dawson. 

1906 — Si iniziano gli studi del Nulli sccundus. 

1907 — (io settembre) 1 a ascensione tipo 11. 1. 

1908 — (24 luglio) t a ascensione tipo ». 2. 

Kindelan (Spagna): 

1906 — in studio il tipo Cap. Kindelan. 

1908 — (agosto) fa le sue prime ascensioni di prò . a. 

Ulcebnii (Russia): 

1908 — inizio degli studi. 

0 — (28 agosto) l'ascensione. 

Crocco-Ricaldoni |Ttalia) : 

190; — inizio degli studi. 

1908 — (3 ottobre) i u ascensione. 

Tali studi e costruzioni derivano lutti da l sistemi 
fondamentali : 

Sistema Renard (anno 1884): involucro irrigidito e governato 
a mezzo di una lunga trave armata costituente pure la navicella. 
Sistema Zeppelin anno 1910): involucro irrigidito e go crinito 
per semplice aderenza cd atti ito a mezzo di una carena ad ar¬ 
matura metallica avvolgente elle r.c sposa le sue forme : — la 
cu enn metallica è coperta all'esterno da una semplice 3’ofia 
avente l’ufficio principale di impedire il Rumarsi di sacche 
sull’involucro per deficiente pressione interna del gas. Gli 
organi stabilizzatori e di governo hanno azione diretta coin¬ 
cidente sull’asse dell’involucro e della carena. 

Sistema julliot (anno 1902): involucro con un piccolo piano 
armato per il collegamento rigido con la navicella, e con i 
piani stabilizzatori applicali rispettivamente all' involucro ed 
al piano armato. 

Sistema Parseval (anno 1906): involucro semplice senza armature 
di sorta, ed a semplice collegamento ed irrigidimento con la 
tacila a mezzo di semplici funi. 
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Il 'Dirigibile Parseval Dirigibile Sanfos Dumont. 


Nel precedente numero del Bollettino si è tenuto 
parola del grave incidente occorso al dirigibile Parsc- 



Eig. i. - Schema del dirigibile Parseval. 


vai: riportiamo ora alcune fotografie che mostrano la 
struttura interna dell’aeronave con i due ballonets, la 



Flit. 2. - E. ‘Parseval avanti la disgrazia. 


caduta nel (1 runcwald ed il trasporto facile ed assai 
semplice al campo di Tegel mediante un unico, ordi¬ 
nario carro militare. 

La modificazione del Lebaudy. 

Ne fu data notizia nel n. 8 del Bollettino, anno 1908: 
il dirigibile 6 ora pronto con un volume di 3300 me. ed 
una lunghezza maggiore di 5 m. 


Avrà un volume di 150 me. ed un motore Dufaux 
da 13 cav.; l’elica, mobile sul suo asse, sarà posta sul- 
l’avanti d’una trave armata in bamboli. Questa dispo¬ 
sizione rende inutile il timone. 

Il dirigibile spagnuolo. 

Ne ha parlato il Bollettino nel suo numero d’agosto; 
si sa ora che il volume dell’aerostato misura 950-960 



big. 3. - I .a caduta del ‘Parseval nel Griincwald. 


me.; da osservare però che il tipo definitivo avrà un 
cubo di 3-1000 me. La lunghezza è di 26 in.; il motore 
Antoinette da 2-4 cav. aziona due eliche, del diametro 
di m. 1,50, a 1200 giri al minuto; la stabilità è raggiunta 



Fig. 4. - Dettagli dello smontaggio del dirigibile ‘Parseval. 


4 ottobre — Esegue una prova andando da Chalais- 
Meudon a Versailles e viceversa. 

5 ottobre — Manovra su Parigi nonostante vento 
forte. 


mediante un impennaggio di poppa ed una chiglia spe¬ 
ciale. 

1 due costruttori si dichiarano soddisfatti del loro 
dirigibile. 
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L>e nuove esperienze dello Zeppelin I. 

23-24-26 ottobre - Compie ripetute prove di evolu¬ 
zione sul lago. 

27 ottobre — Con a bordo il Principe Enrico di 
Prussia compie un circuito con estremo a Sciaffusa. 


Il dirigibile Bayard-C/ément. 

29 ottobre — Nonostante vento contrario di 9 metri 
al secondo compie splendide prove sopra Parigi. Nel 


Un dirigibile austriaco. 

La commissione apposita, nominata dal Governo, 
ha scelto fra i diversi tipi sottoposti al suo esame, 
quello del Lebaudy: i fondi necessari al dirigibile sa¬ 
ranno raccolti per sottoscrizione. 


Il dirigibile militare russo “Utcebnii” 

li il primo dirigibile russo clic dà buoni risultati: 
di piccola cubatiti';’, ha un motore di 16 cav. 





La navicella del Baycird-Clemcut. 


pomeriggio le prove di velocità danno una media di 
50 km. all'ora. 

Un altro dirigibile tedesco. 

La Società Siemens u. Halske costruisce un dirigi¬ 
bile semirigido, della grandezza quasi dello Zeppelin fi ', 
che sarà fornito di parecchi motori. 


28 agosto — Esegue una breve ascensione riuscita. 

30 agosto — Compie un giro su Pietroburgo; l'ava¬ 
ria ad un'elica l'obbliga a prender terra, temporanea¬ 
mente, in una piazza della città; risollevatosi a 160 ni. di 
altezza lotta una mezz'ora, immobile, contro un vento 
di 6 m. al secondo. Nella discesa si rompe di nuovo 
un'ala dell'elica. 

13 ottobre — Esegue evoluzioni durante un'ora con 
grande facilità e buona riuscita. 
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Fig. i. - 11 primo dirigibile militare russo Utccbnii. 





- I timoni dell’ Uiccbnii rotti da una cappa di cammino durante una discesa. 


Fig. 5. 
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Motori leggeri per aeronautica. 

l'n nuovo mollivi' aeronautico. — Approvato dalla 
Mo/ovlii/tschi/f-Studicu-i < esel/sclia/t, esso è a sei cilin¬ 
dri verticali per assicurare in tutte le sue parti un 
andamento uniforme; onde risparmiare in peso, le pa¬ 
reti interne dei cilindri sono d’acciaio, mentre la ca¬ 
mera di raffreddamento è in lamiera di rame. Nei 
sostegni delle bielle si ò usato bronzo ed alluminio. 
Per raffreddare si ricorre aH’acqua, perchè si è visto 
che il sistema in vigore pressoi francesi non è buono: 
infatti i motori francesi dopo 8-10 ascensioni debbono 
essere rimessi del tutto a nuovo. L'accensione avviene 
per mezzo d’un 1 piccola dinamo e di candele, che pos¬ 
sono sostituirsi in 40 secondi durante la marcia. 11 
motore possiede tre volatilizzatoli, si che il guasto 
d'uno di questi non pone fuori servizio tutti i cilindri: 


Un premio d'aviazione dell'auto. 

Il giornale VAuto offre 12.000 lire al primo aviatore- 
che traverserà Parigi, sorvolando il Corso della Senna 
ed atterrando al bosco di Vincennes. 

Ecco il regolamento: 

Art. 1 — Si può partire da un punto qualsiasi ma, 
senza fermarsi, bisogna andare al viadotto d’Auteuil, 
di qui, sorvolando il corso della Senna, al ponte Na¬ 
zionale d'ivry, poscia, al poligono di Vincennes. 

Avi. 2 — La prova deve eseguirsi tra le 10 del mat¬ 
tino e le 3 di sera. 

Avi. il — Le iscrizioni si spediscono all 'Auto prima 
delle 18 dell’antivigilia. 

Avi. 4 — Ogni iscrizione deve essere accompagnata 
da una tassa di 100 lire restituibili ai partenti. 

Avi. .7 — Saranno ammessi solo i concorrenti che 



conduttura minima, resistenze d’aspirazione piccole, 
lubrificazione ad olio con pompe. ÀIcssa in marcia a 
mano oppure a pressione d'aria: forza di 100-120 cav. 
a 13o0 giri al T; peso 370 kg. tutto compreso; alesaggio, 
1.70 m m, corsa 130 m m. 

11 motore, alle prove ha lavorato ininterrottamente 
per 21 ore: esso è destinato ad un dirigibile tipo Par¬ 
lerai , volume 3200 me., diametro 10 m., lunghezza 54 m.: 
la navicella di questa aeronave pesa 270 kg. e porta 
idrogeno per il rifornimento in marcia. 


Varie. 

Una corsa d’aeroplani. 

Ci comunicano che l’Aero-Club di Francia ha deciso 
d’organizzare, nell’ autunno 1909, con un primo premio 
di 100.000 lire, una corsa d’aeroplani (velocità e durata), 
che avrà luogo da città a città nelle pianure della Cham¬ 
pagne e della Beauce. Le prove si effettueranno in tre 
giorni, dal sabato al lunedì; in breve il regolamento di 
questa gara originale. 


avranno già compiuto un volo di 20 km. riconosciuto 
dall’Aero-Club di Francia. 

Art. 6 — ’L.'Autn declina ogni responsabilità. 

Art. 7 — Se per un giorno vi sono più concorrenti, 
l'ordine delle partenze avverrà secondo l'ordine delle 
iscrizioni. 

li premio dei ‘Daiiy-Maii. 

Il giornale inglese pubblica il regolamento del con¬ 
corso bandito dal Duily-Mnìl vedi Ballettino n. I): il 
premio di 270.000 lire sarà assegnato a chi, in volo 
meccanico, andrà da Lor.dra a Manchester a queste 
condizioni: 

1. L’aviatore dovrà elevarsi in Londra entro cinque 
miglia dagli uffici del giornale per prender terra a 
Manchester, pure entro cinque miglia dagli uffici del 
Daily Mail in tale città. 

2. La durata del volo non dovrà superare venti- 
quattro ore e sono permessi due soli scali per il rifor¬ 
nimento . 

3. Il volo dovrà compiersi con apparecchio assoluta- 
mente meccanico. 

1. I concorrenti devono essere soci d’una società 
aeronautica. 

5. L’iscrizione può eseguirsi in un epoca qualsiasi. 
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Altro premio per la traversata della Manica 
in aeroplano. 

Il Daily Mail stabilisce un premio di 12300 lire per 
il primo aviatore che attraverserà il l’as de Calais: le 
condizioni sono: 

1. 11 volo deve aver luogo tra l’alba ed il tramonto. 

2. L'apparecchio per il volo deve essere più pesante 
dell'a ria: 

3. I concorrenti devono essere soci d’un club rico¬ 
nosciuto: 

4. Le iscrizioni si hanno da spedire ventiquattro 
ore innanzi al direttore del Daily Mail , Carmelite 
House in Londra oppure tigli ttflici del Daily Mail 
stesso, 36 rue du Sentier, Parigi. 

Nuovo premio d'altezza. 

Ne parla il Bollettino nel suo numero di settembre; 
eccone il regolamento: 

Art. 1. — L’Aero-Club de la Sartlie offre un premio 
lino ad oggi mille lire) a chi, volando, supererà l’osta¬ 
colo di cui all’art. 2. 

Art. 2. — L’ostacolo 6 costituito da una fila di pal¬ 
loni frenati o cervi-volanti normale alla direzione del 
vento regnante, all’altezza di m. 30. 

Art. 3. — Le iscrizioni devono spedirsi al segretario 
dell’ Aero-Club prima delle sedici, la vigilia stessa della 
prova. 

Art. 4. — L’apparecchio, prima di superare l’osta¬ 
colo, ha da compiere un volo di almeno tre minuti. 

Art. 5. — Due commissari dell’Aero-Club controlle¬ 
ranno il tentativo. 

Art. 6. — La prova deve eseguirsi entro un raggio 
di 20 km. da Le Mans e dalle 8 alle 12, dalle 14 al tra¬ 
monto. 

Art. 7. — Se avanti di vincere questo premio, un'al¬ 
tezza maggiore di 30 m. sarà raggiunta, allora l’altezza 
da 30 m. sarà portata alla massima ottenuta più cinque 
metri. 

Art. 8 . — L’Aero-Club de la Sarthe declina ogni re¬ 
sponsabilità. * 

Nuovi premi. 

Il municipio di Nizza offre diecimila lire per un 
Grand Prix d’aviazione. 

11 comune di Bagnères-de-Bigorre assegna 10,000 lire 
all’aviatore che andrà da Bagnères-de-Bigorre alla cima 
del Pie du Àlide de Bigorre (11 km. a volo d’uccello). 

li Gran Priy dell’Aero-Club di Francia. 

La festa ben riuscita ha avuto luogo a Parigi il 14 
ottobre u. ; diciotto aerostati del volume di 1400-1600 
me. partirono dalle Tuileries e di essi fu vincitore il 
Centanre, con Air. G. Bianche! pilota, che prese terra 
vicino a Gard dopo aver percorso 350 km. 37h 12'. 

l’aviazione in Germania 

Molti soci della Società nazionale d'aeronavigazione 
fondano a Krietern, vicino Breslavia, il primo stabili¬ 
mento tedesco per la costruzione e vendita di aero¬ 
plani. 


Coppa Gordon-Bennetf. 


1 concorrenti ed i luoghi d'approdo degli aerostati 
partiti da Berlino il 12 ottobre ultimo sono dati dalla 
seguente tabella: 


Nazioni 

Aerostati 

PlI.OTI 

Atterrai,1,10 

i . America 

America II 

1 . 1. Mac Coy 

Ahohcnwilseldorl 
(200 km.) 

2. Germania 

Buslcy 

Dr. Nicmever 

Mare del Nord 

3. Inghilterra 

Banshee 

1. I. Dunville 

Widding 
(435 km.) 

t.Spagna 

Valencia 

I. Kindelan 

Brema (300 km.) 

>, Belgio 

Belgica 

Demoor 

AViegbeldshnr 
(423 km.) 

6. Svizzera 

Cognac 

V. de Beauclair 

Cappel (332 km.) 

7. Italia 

Aetos 

S. Borghese 

Oldenburg 
(355 km.) 

R. Francia 

Condor li 

J. Fau re 

Hostrup (400 km,) 

9. America 

Conqueror 

A. H, Forbes 

Eriedenan (| km.) 

io. Germania 

Berlin 

O. Erbsloh 

Neut'eld (332 k"i | 

n. Inghilterra 

Britannia 

G. Brewcr 

Eiineburg 
(312 km.) 

12. Spagna 

Castilla 

Montojo 

Mate del Nord 

13. Belgio 

L’ Utopie 

1 .. de Brouckère 

Altenbriich 
(350 km. ) 

1 |. Svizzera 

Helvetia 

C. Schacck 

Romsdal 

i). Italia 

Ruwenzo ri 

C. Usuelli 

Sandstedt 
(300 km ) 

16. Francia 

Ile de France II 

A. Leblanc 

Garding (-,(>) km.) 

17. America 

Saint Louis 

Arnold 

Mare del Nord 

18. Germania 

Diisseldorf 

Abohenwiisel- 

dorf 

Brcmerhaven 
(346 km.) 

19. Inghilterra 

Zcpliir 

Prof, 1 lunting- 
ton 

S cifri eke 

20. Spagna 

Montaner 

Ten. Il errerà 

Meitzendorf 
( 11 2 km. ) 

21. Belgio 

Ville de Bruxelles 

Everurts 

Bel zig (60 km. ) 

22. Italia 

Basiliola 

Gap, Frassinetti 

y.even (330 km.) 

23. Francia 

Brise d’automne 

E. Cartoli 

Garding 


Vincitore della Coppa per l'anno 1108 sembra sia 
l'aerostato Banthee. La festa si svolse con grande ani¬ 
mazione e riusci completamente: gli aerostati Coiu/nc- 
ror e Montaner dovettero prender terra subito, causa 
difetti costruttivi all’involucro. La classifica non è stata 
ancora comunicata. 

Attività tedesca. 

La Lnftfl o 11 c uvei’ ci il stabilirà dei porti aeronautici 
in diverse città, che, secondo il consiglio del Conte 
Zeppelin, saranno forniti di proiettori elettrici. 

L'aerostatica per la marino. 

Il Governo degli Stati Uniti assegna 200.000 dollari 
per esperienze di dirigibili ed aeroplani a prò della 
marina da guerra. 

Torpedini volanti. 

Si dice, sitino dovute ad un ingegnere svedese, i 
cui brevetti sarebbero stati acquistali dalla Casa Krupp 
per il relativo perfezionamento e sfruttamento. 







BOI I.1CTTIXO DETTA SOCIETÀ AEBOXAETICA ÌTAIJAKA 


344 


lln nuovo ftero-Club. 

Si è costituito a Londra collo scopo di muovere e 
sviluppare l’aviazione mediante studi ed esperienze. 

A tal uopo è interessante ricordare che Sir Patrick 
Alexander ha proposto pubblicamente di introdurre 
nelle scuole inglesi la nuova scienza d’aeronavigazione 
a vantaggio indiscutibile della medesima. 


Cronaca Scientifica 


Su :iI<miiu‘ esperienze neroilinnniielie. — 

Ricaviamo dal Bullelìn Tecìinologic/uc, maggio DOS, 
uno studio di A. Goupil su prove dinamiche com¬ 
piute a Koutchìno, di cui anche il nostro Bollettino si 
è spesso occupato — (Anno 1907, n. 9). 

I. Molinello paradossale. — Si tratta di un semplice 
pezzo di legno squadrato, lungo m. 0,40 con una sezione 
m. 0,03'iXm.0,035; due margini obliqui sono fra loro a 


A b 



B. 


Bout, A 



BoulI B 



i 


•ig- 1 , 2 , 3. 


45° e limitano la faccia posteriore (fig. 1, 2 e 3). Un 
asse è nel mezzo del corpo: l'area contro vento è la 
ah a'h'. Si notano questi fatti: 

1. Se la corrente aerea forma con l’asse su descritto 
un angolo abbastanza grande, comunque sia disposto 
l’asse medesimo, il sistema ruota con i bordi b ed a' 
in avanti, dunque in senso diretto; 

2. Se la corrente aerea va secondo l'asse, il sistema 
ruota in senso inverso con velocità massima, un quarto 
circa di quella del vento, agli estremi; 

3. Ma se la corrente aerea fa un angolo qualsiasi 
con l’asse, la velocità dell’insieme diminuisce, riducen¬ 
dosi a zero con un angolo di 4°-6° quasi; 

4. Se questo angolo cresce, la rotazione è diretta e 
diventa massima a 10°-15°; 

5. Con un angolo maggiore, la velocità si riduce 
di nuovo ed a 90° il sistema è in riposo; 


6. Aumentando ancora l’angolo, il corpo gira in senso 
inverso con un massimo a 180" o 0". 

II. Considerasi il sistema all’istante dall’inizio del 
moto, quanto il vento spira secondo l’asse (lìg. 4); per¬ 
chè si abbia la velocità come sopra è detto, occorre 
esista una componente disposta nella direzione di v. 
Questa componente non può essere prodotta che da 
una contropressione 1’ sulla faccia he, contropressione 
che dà origine alla P e, se (j ha un valore qualunque, 
il movimento si verifica con P Q. 

Se si combinano adesso le velocità v e 1', risulta il 
vento relativo I" inclinalo dall’angolo /stilla ne e, cre¬ 



scendo O, arriva l’istante in cui Q=P ed allora la ve¬ 
locità di regime è raggiunta. 

Viceversa, qualora allo stato di riposo, l'inclina¬ 
zione del vento sull’asse sia tale che Q=P', il sistema 
resta immobile, avviandosi invece in senso diretto, se 
Q > F. 

L'importanza della prova è chiara, restando dimo¬ 
strato ch’esiste una contropressione .sull’area opposta 
a quella che riceve l’urto della molecola aerea: è giusto 
quindi chiedersi se è esatto dire che si ha aspirazione 
dietro un piano posto in una corrente d’aria. Il coeffi¬ 
ciente K si è dedotto sperimentalmente eguale a 0,087 
e si ragiona così; 

densità 


a monte si ha una pressione = g „• 0,065 

a valle un’aspirazione di * = .0,022 

donde K = la somma cioè.0,087 

Ma se 

densità 

a monte la pressione è = — g■ = . . 0,130 

a valle esiste una contropressione di = 0,043 

donde K = la differenza ossia . .... 0,087 


Un manometro aneroide sensibile potrebbe risolvere 
il problema. 

III. Allorché il sistema ha Tasse perpendicolare al 
senso del vento (lig. 5), esso non si sposta. Questo non 
significa che si abbia: A’, pressione sulla faccia supe¬ 
riore ac, pari ad F, componente della pressione A” 
sulla faccia inferiore a'c', perchè, se ci fossero pres¬ 
sioni su ogni area, si avrebbe una contropressione P 
sull’area eh clic darebbe una componente Q, c sttll’a- 
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ei h' c ’ una contropression :■ .V. lì perciò l'equilibrio 
non risulterebbe da A' /■' ma da 
A >+X=F+Q 

le pressioni M ed O sull'area ah b'a' essendo eguali, se 
normali alla stessa faccia ah h'a . 


Vent 



IV. Si potrebbero spiegare le reazioni in questo 
modo: il vento, spirando esattamente secondo l'asse 
(fig. 6), produrrebbe: 

1. Pressione sulla faccia ac; 

2. Depressione sulla porzione ani della faccia al>\ 

3. Contropressione sulla porzione mh di tale faccia; 

1. Depressione nulla porzione cu della faccia eh; 

5. Contropressione » » np » » » ; 

6. Depressione » » ph » » » . 

La risultante di tali forze sarebbe A’ inclinata sulla 
faccia ah a causa delle forti contropressioni su np so- 



Fig. 6. 

verchianti gli altri valori contrari: da ciò / forza pro¬ 
pulsiva di avviamento e (/ trascinamento secondo l’asse. 
Se la corrente aerea va lungo I”, le contropressioni 
su ah crescono ed originano il riposo o il moto diretto. 

V. Sopra un disco sottile (fìg. 7) esisterebbero: pres¬ 
sioni sul lato colpito dalle molecole aeree, depressione 
su una zona circolare del lato posteriore e contropres¬ 
sione sulla parte centrale dello stesso lato. 

VI. Movimenti autorotatori. — .Se si presenta al 
vento una su perfide cilindrica (fìg. 8 , avente un 


a se nel su a messo e ricevente /'uria nella concavità, 
essa resta in quiete. Ma se te si imprime una velo¬ 
cità di rotazione iniziale, essa gira di continuo, va¬ 
riando la sua velocità con quella del vento. 

Le esperienze di Lilienthal sulla superficie ad arco 
(vedi Bollettino anno 1908) facevano sospettare un tuie 
effetto, perchè esse provano che per incidenze del vento 



Flg. 


relativo inferiori a 90", la risultante delle reazioni 
s’inclina avanti la normale alla corda (lig. 9). 

Dunque quando le due velocità combinate danno i 
conveniente per il vento relativo i si ha una compo¬ 
nente f propulsiva: riducendo i, R ruota verso la nor¬ 
male e risulta una velocità v, limitata ad un certo 
massimo. 

VII. .Sr la superficie invece di essere cilindrica, è 
arcuata più verso un’estremità che verso l'altra sim¬ 
metricamente (lìg. 10), il sistema si pone in moto 
da solo. 

Ciò è dovuto al fatto che, su una tale superficie, 
l'incidenza di 90" sulla corda dà già uno spostamento 


Elévation 



i 

Fìg. 3. Fìg. 9. 


di R dalla parte più curva e si ha quindi una compo¬ 
nente f d'avviamento nel senso di v. 

Vili. Con un sistema seiniciliudrico o seniielittico 
(lig. 11), si verifica un nudo uutarotatorio, una volta 
impressa una certa vetocicà iniziale. 
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Col corpo in quiete, la contropressione posteriore 
si esercita in a e, se la corrente I'' ò obliqua, il punto, 
ove si manifesta hi contropressione si sposta verso c, 
ossia in li variabile: d'altronde le pressioni crescendo 
in il, vi è una velocità di rotazione v, per la quale 
l'equilibrio si stabilisce per tutte le reazioni. 

IX. Se si presenta alta corrente, secondo l’asse, 
un piano sottile formante un doppio settore, oppure 



Fig. io. 




un semplice rettangolo (Iig.12), il sistema assume un 
moto autorotatorio, una volta impressa una velocità 
iniziale. 

La velocità di rotazione aumenta colla velocità della 
corrente, ma se la velocità della corrente è in un pe¬ 
riodo di diminuzione, il corpo passa rapido allo stato di 
quiete. 

Nelle esperienze di Langley, si notano, con deboli 
incidenze, declinazioni negative di R, viceversa con 



forti incidenze: vi sarebbero poi due incidenze, 90° e 
45" circa, per le quali R è normale (fig. 13, 14 e 15); 
quindi, le declinazioni varierebbero secondo una curva 
.1.1' (iig. 16). 

Il Gdupil assicura che le declinazioni positive A' 
sono reali e non dovute a difetti delle prove; se si ha 


un piano colpito da una corrente (Iig. 17), bisogna te¬ 
ner conto delle aspirazioni e contropressioni nei di¬ 
versi punti dell'aria opposta. E perciò risulta per 1", 
vento relativo risultante della velocità di rotazione e 
della corrente, i variabile che dà delle /propulsive 
per declinazioni di R dirette verso v; se poi v cresce 



ed f diminuisce, R torna verso la normale. Aumen¬ 
tando t\ per i più debole, R' sinclina negativamente 
ed f ù resistente. 

Le resistenze passive modificano più o meno i va¬ 
lori / ed f'm 

Se l’angolo Y del settore è piccolo, io spessore forte 
relativamente alla larghezza, le resistenze'passi ve sono 
allora in corrispondenza maggiori. D’altro lato, se Y 
è prossimo a 180°, l’effetto è nullo, per il fatto che il 
giuoco delle reazioni sulla faccia posteriore d’un piano 


R n R’ 



è dovuto ai margini normali al vento e, in un disco 
pieno, non essendovi cotesti margini, resta solo il pe¬ 
rimetro, che rappresenta uno dei bordi d’un piano di¬ 
sposto secondo il vento. 

T coricamento, la velocità autorotatoria massima deve 
corrispondere a Y=0 ed a spessore nullo. L’istituto di 
Kotitchino ha utilizzato settori metallici di m. 0,30 di 
diametro e di mm. 1,7 di spessore con quindici diversi 
valori di Y ila 2°,8 lino a 180°: se si riportano i dati di 
queste prove ad una velocità di vento di 1 m. ed a 
una superficie di settore di 1 raq., si ottiene una curva 
delle velocità rotatorie ai centri d’azione delle ali, 
posti ad una distanza dall’asse eguale a 0,70 del rag¬ 
gio (curva v fig. 18), ed una curva dei coefficienti li di 
reazione. Cotesto valore di A' è ammesso pari a 0,085 
nella formula 


A' = A'.SL» 
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15 chiaro che in settori stretti prevale lo spessore 
sull'area e quindi diminuisce la velocità di rotazione, 
ragione per cui per Y=0 la curva tende a zero e K si 
comporta nell’istesso modo. La fìg. 19 offre le curve 
teoriche. 

Se la velocità all’estremo del bisettore tendesse al 
massimo Isi avrebbe: 



Per Y = 0, si ha v = 2V e sen i - 0,45. 

Ricorrendo all’espressione già ottenuta nel Buttatili 
Tech nologique n. 9 del 1904: 

f (i) = 1 — {seti i) lu " X seu i — 0,45 

risulta 

/ (0 = 0,84 

donde 

R = 0,09 . 1 m 2 (li 2 — |— 1 ) . 0,81 = 0,38 

e quindi il K massimo è 0,38. 

Si avrebbe allora la curva A" (lig. 19), 

IX. Se si presenta cui una covrente un piano ret¬ 
tangolare sottile, con un asse econdo la linea me- 



diana pii/ lunga, esso piano ruota infinitamente se 
gli si imprime una velocità iniziate sufficiente a com¬ 
piere il primo giro. 

Le lìg. 20 e 21 danno un’idea della cosa: disposi¬ 
zioni speciali determinano la velocità del vento e le 
due componenti t/ ed / delle reazioni. 

Ma può avvenire che l’asse di rotazione del rettan¬ 
golo sia più vicino al bordo posteriore, qualora il so¬ 



stegno flessibile / subisse un movimento oscillatorio, 
che obbligherebbe l’asse materiale a descrivere due 
piccoli aichi o ellissi per ogni giro del rettangolo me¬ 
desimo, il che porterebbe l'asse reale di rotazione sem¬ 
pre verso il bordo posteriore quando esso torna verso 
la corrente. Cotesto fatto è visibile nel caso di caduta 
libera (lìg.22). 


Considerasi la posizione 2: il sistema in quell'istante 
slitta nell’aria e, per la combinazione della velocità di 
slittamento con quella di rotazione, si ha un vento 
relativo L’ con un angolo d’incidenza i piccolo, ciò 

Elévation 


Cade e. 



lag. 20 . 


che, per la legge di Avanzini, riporta la risultante R 
verso il bordo d’attacco. 11 rettangolo è allora solle¬ 
vato e gira attorno ad un punto n eccentrico, vicino 
al bordo posteriore. Qui ricorda il Goupil una sua 



Fig. 21 . 

esperienza eseguita nel 1890 con un cervo volante di 
7 m. di lato (lìg. 23); presentando il sistema al vento , 
sollevato da una parte, la corrente aerea faceva ruotare 
il corpo, senza che le estremità fragili di esso toccas¬ 
sero il suolo. 

Sia la posizione 4 (lig. 22i, in cui il piano è perpen¬ 
dicolare al vento relativo; si hanno (lìg. 24), se c è 


II? 



l’asse, due superfici eguali, su una delle quali il vento 
relativo è I — v, sull’altra I*-(-?' e perciò la rotazione 
restii impedita. Se viceversa lasse è eccentrico in t 
(lìg. 25) si può avere: 

cm . ( I'— v) ’-= e;/. ( L-f-t’) 2 
cioè l'equilibrio dinamico nella rotazione. 
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I centri d'azione sono a e b, ai punti medi delle 
Itrghezzo > m c cu, e rappresentando imi, nn, con I, 
l'con 1 e <•/// con a si ricava; 


>,+-.( \;< ) f- 

che dà l'equazione 



’)\y ■+< 

•r •-( 


1 

a 

i 

a 





da cui le curve della lìg, 26 per i valori di v e v\ Ai 
bordi le velocità sono doppie. 11 centro o del piano, 



Fig. 2). 

per l’energia del medesimo, non seguirebbe la traiet¬ 
toria ,\v (fig. 22), ma una linea ondulata. 


- o 

V " 1 


a__ 

c 

b 


u 



•1. Per la velocità media di rotazione ai bordi: 


4. Si ha (fig. 22): 



/ — 0,0 > .S f '2 



I 



X. Curiosi cifrili di aerodinamica. — Se una cor¬ 
relile orisaontale , a none parallele, agisce sulla sn- 



Fig. 24 c 25. 

I risultati, avuti a Koutchino, sono: 

1. Per i valori di R (lìg. 22): 

R = 0,09 SI'- = JP, peso del rettangolo. 



perfide d’ini sistema Ubero, si produce una farsa 
trasversale, perpendicolare, diretta verso le none di 
pi it grande ve lodi il. 

Sia nella fig. 28 la sezione longitudinale d’un canale: 
la velocità massima si ha ad una certa profondità h. 
In acqua calma, delle foglie di platano, ad esempio, 
alcune galleggcranno altre andranno a fondo: ora, in 
acqua mossa, per la velocità variabile coll'altezza, le 




Fig. 26. 


Fig. 2à. 


2. Per i valori di Y (fig- 27): 

c-zt - 0.87Ò > (' ;;) + (• 

b - dimensione trasversale rispetto a I', 
a - larghezza del piano. 


prime foglie s’immergeranno, le seconde risaliranno e 
tutte si disporranno nello strato liquido ove la velo¬ 
cita è massima ; l'effetto sarebbe identico se vi fossero 
dite correnti una ascensionale l’altra discendente v». 

XI. i Goupil ha eseguito esperienze con dischi e 
semisfere di legno immerse in acqua, contenuta in un 
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recipiente: all'acqua era impresso un rapido moto di 
rotazione mediante un bastone: le conclusioni tratte 
sono: 

1. Che in un vortice a filetti orizzontali e velocità 
crescenti dal basso in alto, corpi leggeri si sollevano; 

2. Che un vortice a filetti orizzontali e d'eguale ve¬ 
locità ritarda i movimenti verticali dei corpi; 

3. Che questi corpi tendano a disporsi negli strati 
liquidi di massima velocità. 


Sulla velocità propria nei «liri^iltili. — È 

il sig. R. von Kehler, che ne parla negli Illusìriertc 
Acronaitlische Mitleilungen, 12 agosto 1108. Ogni di¬ 
rigibile ha un certo raggio d'azione dipendente dalla 
forza motrice disponibile e dal carico che può traspor¬ 
tare di essenza e si può supporre che, in aria calma, 
esso sia capace, dato che possa viaggiare per dicci 
ore a 40 km. all’ora, di raggiungere tutti quei punti 
che, qualunque sia la direzione, distano à&Whangar 
di 200 km. Si ha allora una specie di campo (Pastone 
la cui figura è un cerchio. Se però spira il vento, il 
cerchio si trasforma in un’disse piu o meno regolare 
l'asse più piccolo della quale è nel senso in cui soffia 
il vento ed acquista valori variabili secondo i casi 
arrivando anche ad un massimo 

Sia dunque: 

/, = il tempo di andata con vento favorevole, 
la = » » di ritorno contro vento, 

/,-)-/„=/ = il tempo totale necessario per il viaggio, 
v = la velocità del vento, 
c = » * propria dell’aeronave, 

s - - il cammino, andata e ritorno, nella dire¬ 
zione del vento. 

= il cammino andata e ritorno, ad angolo 
retto colla direzione del vento. 


vento è il medesimo per l’andata ed il ritorno e si ri- 

cava senz’altro dal triangolo ietto costituito da 0 

vi vi 
.. e 



Se i valori di s, che ora si riferisce all’intiero per¬ 
corso dell’aerostato, di lev sono noti, si ottiene per 
v il massimo valore quando il moto avviene, com’ò na¬ 
turale, a seconda del vento, il minimo quando il moto 
si verifica perpendicolarmente al vento stesso . Ma 
quando la marcia si compie in direzione variabile ri¬ 
spetto al vento, la velocità propria r oscilla tra 



Si ricorra ad un esempio: suppongasi un dirigibile 
che percorra, in 1 12ora, 43,5 km. con un vento ili 4-bm. 
al L. Il rapporto è quindi dato e si può porlo eguale 
a re: segue : 


1 v ■ re in calma 


2 ) r 



col 


vento 


favorevole 


3) c — ]/ re‘Z -f- z col vento ad angolo retto 
rispetto alla marcia. 

Si faccia AB = re (fig. 1 e da B si conduca la nor¬ 
male ad AB, BC = v, la ,IC in iscala dà la r relativa 


Segue: 

1 ) 9 = /,(£-(- v spazio percorso nell’andata 
nel senso del vento, 

2 ) 9 = 4 (c — v) spazio percorso nel ritorno. 

Per determinale c si può ricorrere alle seguenti 
equazioni: 

31 4 (c z’ = /., (c — v) 


4 ) '' - C V _ 

l'2 l —L Z 


4 4- 4 = 4 

2 e e —v 


t» 4 = . e per /, + 4 = / 

-'■ c -+- v) 

- 1 _ 5 
‘ 'le 2 (v + v) (v — v) 


8 v- t — v' 1 t — e s = 0 


9) r*- 1 — Z'2 = 0 


10 ) c = 


2 / 


V 


1 I- 


+ r* 


Se il dirigibile si muove relativamente alla terra 
ad angolo retto col vento, l’angolo sulla direzione del 


4) 



2 ) 


A 



D w 


C 

21.6 

B 




alla forinola 3). Rispetto alla 2 ), si unisca il punto di 
mezzo D di AB con C e si ha la linea ADC = c. 

Con i dati di cui sopra : 

415 ■ 2 

re = ’ — 29 km. all’ora 

v ■ 11,4 km. all'ora per venti di l m al 1". 

>' AC = 33 km.; c = ADC = 14,3 —(— 21 = 35,5 km. 
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La velocità propria del pallone sta in questo caso 
tra lì e 35,5 leni, all'ora, cioè risulta una media di circa 
31 km. 

Con venti più forti: 

(lift. 2) per 6 m. a! 1” e = .'17 — 40,5 km. 

(lì.''. 3) » 8 » » » » 41 — 46,5 » 

(lift. 4) » 10 » » > » 47 — 53,5 » 

(lift. 5) » 12 » . •* 52 59,5 » 

Il che dimostra la grande influenza, della forza del 
vento sul lavoro di un dirigibile. 

L'unita tabella fornisce alcuni valori con una certa 
approssimazione: 


Z' 

Rapporto 

di zi* 

Esempio 

pel¬ 

ali' 

■zi' = 30 km. 
ora 

ZI’ 

rispetto 

il e 

V 

e 

1 

*> 

10 — 20 

0 

0 

15 


35 — 36 

3 

1 

25 — 40 

0 

10 

22,5 


37 , 5-42 

1 

40 - 60 

0 

0 

30 


42 — 48 

5 

1 

1 

OC 

0 

0 

IO 

37.5 


48 — 54 

3 

2 

80 — 110 

0 

IO 

45 


54 — 63 


Altri due modi per determinare la velocità propria 
sono : 

1. Si misura il tempo che richiede il dirigibile per 
avanzare lungo una linea stabilita; il quoziente tra la 
lunghezza dell'involucro in metri e il tempo trovalo 
in secondi dà l'incognita cercata. Di un certo numero 
di tali misure si assume il valore migliore ed il peg¬ 
giore; il primo sarà te, con vento favorevole, il secondo 
■zi.'., con vento contrario e quindi le due equazioni riso, 
lutivi- per c\ 

zc, r e -f- v 

Zt'2 f — Z ' 

2. Si ricorre ad un anemometro autoregistratore col¬ 
locato opportunamente al disotto della navicella del- 
l'aerostato; è questo il metodo pratico più semplice. 

Il 4 * 4 > 4 *flÌ 4 *Ì 4 *iil 4 * « 14-11 r(-sisf 4 ‘ii/n 41 4 - 1 l :iri;i 4*4! 

il V 4 »l 4 » « 1 4- “ I i 114*4*4- 1 1 i . L un argomento che tratta 

il sig. IL Lefort sull’ A érophi le del 1. agosto 1908. 

In generale, la reazione d’una superficie, che si muove 
ortogonalmente nell'aria, ha il valore 

A* A" S I '- (1) 

Se il moto avviene in un 11 nido incompressibile, 
allora 

R “ Q >'= ( 2 ) 

~g 

dove t'> densità del fluito, 

g accelerazione della gravità, 

12 area della superficie, 

V velocità. 

Per l'aria, la (2) non si può ammettere perchè il fluido 
è compressibile ed w varia in funzione di £2 e IV il 


Lefort trova che, approssimativamente, è lecito tra¬ 
sformare la forinola di prima in un’altra 

r = v w !~!- v A 1 '* ( 3 ) 

~g 

in cui .v coefficiente. 

12 conte sopra, 
y esponente della superficie, 
l r come sopra, 

.5 esponente della velocità. 

L’ autore afferma che le incognite si possono deter¬ 
minare mediante un’esperienza, ch'egli descrive la¬ 
sciando ad altri l’incarico di ricerche più profonde. 

Nella fig. 1 un disco I funziona da paracadute e 
sostiene pesi variabili B; a quel disco è unito un appa- 

O""."~Q 




fig. '• 

rocchio registratore composto d’ un cilindro C, d'una 
vite D, d’un carrello E e di un cilindro A ruotante con 
velocità uniforme. 

La legge degli spazi per il sistema .1 in caduta libera, 
è trascritta graficamente nella fig. 2, dove si vede che, 
ad un certo punto, la velocità diviene costante: dopo 


E 



a il peso c la reazione sì compensano e nella 3) R è 
pari al peso del sistema, Lè data dal diagramma. Va¬ 
riando R. si ha il valore relativo di L, il che permette 
stabilire una serie di equazioni, le etti incognite sono 
•V, y, s; ripetendo le prove con aree di dimensioni di¬ 
verse, si ottengono nuovi valori. 

Nel caso di superficie naturali, il coefficiente K della t 
può cambiare entro limili molto estesi: si noti che la A è 
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un coefficiente più apparente che reale. L'na superficie 
naturale ha rugosità come a h c (fig. 3) ed il molo nel¬ 
l'aria produce reazioni parziali r per ogni elemento della 
superficie stessa, elemento considerabile quale superficie 


R 



teorica affetta da coefficiente teorico; ma la risultante 
R delle reazioni singole è relativa ad uno coefficiente K 
caratteristico della superficie, il quale però ha solo una 
semplice analogia col coefficiente già studiato. 


K essendo il coefficiente relativo a superficie piana, iden¬ 
tica, dotata di pari velocità. Tutti questi fatti dimostrano 
la possibilità per K di assumere valori molto grandi' 
Con l'apparecchio su descritto il Lefort ha studiato 
le variazioni di K su una lamina di caoutchouc per 


Fig. 4 . 

velocità da (>,70 m. a 7,70 m. al secondo, ed ha ottenuto 
i diagrammi delle lig. 5 e e. 

Riferendosi al volo degli uccelli, l'autore considera 
un volatile di peso P con superficie alare > e velocità 
all'estremo delle ali 17 

È chiaro che l'abbassamento delle ali deve produrre 
una reazione almeno eguale al peso P: ossia 






Fig. 6. 


Se si fa spostare una superficie sferica (fig. 4) nel 
senso della sua convessità con una velocità 1 ', si avrà 
un coefficiente caratteristico A’, , se nel senso opposto, 
un coefficiente A'., c sarà di certo 


da cui 


XcH’applìcare 



la suddetta forinola, a , è lecito attri¬ 


buire i valori che M. Talin assegna ai tre gruppi di 
volatili: piccoli, medi, grossi, 


A't < A’ < li . 
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Piccoli : 

P = kg. 0,02167; -S = mq. 0,01092; . = 1,984 

.'ledi : 

P kg. 0,2521; S mq. 0,08316; ,- - 3,035 

Grossi : 

p 

P = kg. 4,5223; S = mq. 0, 5231; . =8,700 

1' è fatta eguale a 1,20 \/~3 = 2 , 0 b 

deducendola dalla velocito 1,20 al centro di pressione, 
su cui pare che tutti gli autori siano d’accordo. 

Si ha: 

a V i qHl 

Volatili piccoli: A" — ' = 1,40 

,. , ,. ,, 3 3,035 

Volatili medi: A = ,, = 2,lo 

2,06 2 

, r , ... . 3 X 8,700 , 

\ olatilt grossi: A = = 6,lo 

2 , 06 '- 


Questi valori di K sono rilevanti e superano ogni 
previsione: ma l’aver ammesso incostante non è esatto, 
perchè è da credere che la velocità cresca coll’apertura 
delle ali. 

Inoltre bisogna tener conto della spinta negativa do¬ 
vuta al sollevarsi delle ali: in conseguenza, adottando 
un coefficiente teorico di resistenza 0,065, si ha: 


Volatili piccoli: Rp 


0,065 > 0,01092 X 2,Oc 2 , 

- - = kg. 0,001 


Volatili aedi: A 'p = 


0,065 - 0,0831(5 2,06- 

3 


= kg.O.COS 


, ... . „ 0,065 X 0,5231 X 2,06* , nnt . 

Volatili grossi : R h = = kg. 0,043 




cioè , * ed * dei pesi medi, la qual cosa dimostra 
22 32 93 


che l’azione negativa dovuta al sollevarsi delle ali può 
trascurarsi. Resta sempre dimostrato che il volo è un 
fenomeno dovuto alla diversa attività delle superficie 
inferiore e superiore delle ali. 


sulla «•oui|H-iisn- 
r,ione «li liaro^rali niM-roiili sislt-ma IC i«-li;i r«l 
«• \:m«l«“t. — Come è nolo tempo fa Sprung ese¬ 
guendo delle esperienze sui barografi di Richard, con¬ 
cluse che la compensazione è insufficiente e che i feno¬ 
meni di ritardo dovuti all’elasticità residua esercitano 
una azione notevole sulle loro indicazioni. E trovò 
pure che in questi apparecchi esistono dei residui di 
dilatazione analoghi a quelli che si riscontrano nei ter¬ 
mometri a mercurio. 

Friedrich si occupò a lungo di questo argomento e 
concluse che questi strumenti possono essere impie¬ 
gati con vantaggio, come strumenti di interpolazione. 
Recentemente C. 17. Brazier, dietro i consigli del pro¬ 
fessore Angot, intraprese delle ricerche e a tal uopo 
esaminò 4 barometri aneroidi della casa Richard e 2 
della casa Naudet. 

Per le sue ricerche l’A. utilizzò un grande tubo ci¬ 
lindrico di 65 c. di profondità e di 10 c. di diametro, 
tre finestre circolari permettono di leggere gli stru¬ 
menti collocati nell'interno. Il tubo è a doppie pareti e 
l’intervallo compreso tra i 2 inviluppi contiene circa 
40 litri di acqua che si riscalda per mezzo di una co¬ 
rona di 10 becs Btinsen. Con un po’di abitudine e gra¬ 
zie la grande massa di acqua, si può avere una tem¬ 


peratura costante per due ore con l’approssimazione 
di qualche decimo di grado. 

li tubo era lasciato costantemente in comunica¬ 
zione coll’atmosfera per mezzo di un rubinetto. Il ba¬ 
rometro fu collocato a 25 c. dal fondo del tubo per 
mezzo di un sopporto metallico. Per fare si che i re¬ 
sidui elastici provenienti dalle variazioni delle pres¬ 
sioni in tempi precedenti potessero in maggior parte 
scomparire, si attendeva che là pressione atmosferica 
si fosse mantenuta quasi costante per 48 ore. Riscal¬ 
dando l’acqua si effettuavano delle misure di 10 in 10 
minuti lino a che due letture fatte a 20 minuti di in¬ 
tervallo davano la stessa correzione con la approssi¬ 
mazione del decimo di millimetro. Si determinò cosi 
una serie di correzioni corrispondenti alle tempera¬ 
ture t l , /■> . Ine con le quali si costruì la curva 

delle correzioni dello strumento studiato in funzione 
della temperatura. 

Dalle misure eseguite l'A. conclude che la corre¬ 
zione non è* una funzione lineare della temperatura c 
che perciò non si può parlare di coefficiente di tem¬ 
peratura per questi strumenti. La correzione va cre¬ 
scendo qualunque sia il metodo di compensazione dai 
costruttori adoperato, molto rapidamente a partire da 
una coita temperatili a e nella maggior parte dei casi 
superiore a 25°. 

Nei barografi registratori costruiti con le casscte del 
Yidie, la compensazione è solo j-er le temperature vi¬ 
cine a 15° e a 35° e tra questi 2 punti la corre, ione 
dovala alla temperatura raggiunge un massimo va¬ 
riante da 0 """, 4 a Q mi ", 8 ; e al di là di 35° le corre¬ 
zioni cambiano di segno e crescono molto rapidamente. 

Se si adopera il barometro csponenJolo a una tem¬ 
peratura vicina a quella alla quale corrisponde il mi¬ 
nimo della curva delle correzioni, le letture che si 
ricaveranno possono essere considerate affette di una 
correzione d 0 """, 01 anche nel caso che la tempera¬ 
tura oscilli intorno a 3°. Se si adopera il barometro 
esponendolo a temperature molto elevate rispetto a 
quella che vi corrisponde il minimo di correzione, con¬ 
viene collocare lo strumento in un ambiente ove la 
temperatura varii poco. 

L'A. presentando i risultati di tali ricerche alla 
Società Meteorologica francese 1 ha preconizzato per 
la costruzione dei barometri aneroidi, l’impiego dei 
tubi di Bottrdon invece delle scatole del Vidic. 

F. E. 

Vii finzione annuale «l«-i cirri. «Irgli slittili 
c «Irgli sirciii «siiigruii si l*siri^i. Besson nella 
seduta del 22 aprile 1908 della Società Meteorologica 
francese - espone i suoi risultati sul presente argo¬ 
mento, secondo le osservazioni eseguite nel decennio 
1898-1907 all'Osservatorio di Montseuris. Dai diagrammi 
che mostrano la variazione annuale, risulta che per i 
cirri si ha un massimo in aprile maggio, un altro in 
ot obre e 2 minimi in luglio e in novembre. Parago-’ 
nando la frequenza d i cirri c degli aloni, pare risul¬ 
tare che queste nubi non sono molto favorevoli alla 
produzione degli aloni, e sono specialmente i cirri di 
apri,e quelli che producono più aloni. 

Besson per spiegare questa differente attitudine 

1 Annuitile ile In Soeiele Sfelcorologiiiuc ile Frutice —- Juin 1908. 

2 Annuitile ile In Socie te Meteorologique ile brattee — Mai 190 , 8 . 
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della produzione d e fi 1 i aloni nei cirri, fa notare che i 
cirri sono composti di cristalli di ghiaccio distinti 
sotto forma di lamelle, prismi e aghi; i distaili sotto 
forma di stelle non danno aloni, mentre i cristalli sotto 
forma di lamelle o di prismi ne favoriscono molto la 
proditz.'ore. Cosicché la maggiore frequenza di certe 
date forme di cirri in alcune epoche dell’tinno, può 
spiegare una maggiore frequenza di aloni in tali epoche. 
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31. Gas engineer’s magatine. - May. — A new carbo¬ 
nio acid gas indicator. 

32. Power. - 16 June. — Discttssion generale sur le pé- 
trole et ses dérivés. 

33. Bull. Sor. Ing. Civil ; France. - Mars. — Dèstrip- 
tion des procèdès employés pour la fabrication de 
la soie arlificietle. 

34. Engineering revi eie. - Aprii, May. - Fan notes 
design, construction, efiiciency etc. 

35. Arrapili le. - 15 Juillet. — La liberté de l'aimosphére. 
— La conquéte du prix Armengaud. — Lcs progrés 
de l’aéroplane monoplan. Le Zeppelin IN . — Les 
essais de l’aéroplane W'hitc Wing. 

36. Educatici! mathenialicpte. - 15 Juillct. — Sur l’éva- 
luation d'aircs planes quelcor.ques, 

37. Incili trie elecirique. - 25 Juillet. — Télégrapitie et 
téléphonie syst. Poulsen. 

38. Rcvuc generale des Sciences. - 30 Juillet — La 
forme des carénes. 

39. SeientiJìc american. - 18 Jitili» t. — First success 
fui llights of Blétiol's monoplano. —The new french 
and german air-ships Républiqite and Zeppelin 1\ . 
— The vinning flight of thè Curtiss aeroplane for 
lite Scientific American trophy. 

40. Aerophilc. - 1 Aotìt. Du vola voiles. — L’aéro¬ 
plane Dufaux. — L’hydrogéne à bon marche. Le 
dir'geable Republique. 

41. Omnia. - 8 Aoùt. — Les dirigeables Republique et 
Zeppelin IV. — Le róle du vent en aéronautique. 

42. Rcvuc du Genie A/ili/aire. Juillet. — La lélé- 
graphie milifaire au Maroc. 

43. Scientifu: American. - 1 Aotìt. Some homo avide 
weather instruments. 

44. Società des Ingenieurs Civils. - Juin. La pholo- 
tólégraphie. 
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15. La Fiume Automobile et Acriennc. -Le Zeppelin. 
— Les débuts de l’aéroplane Wright. — Le prix 
Arinengaud. 

22 Auflt. — Wright en Belgique. — Le giroplane 
Bréguet. — Ascendance des vents. — Aéronautique. 

46. Iltnstrierte Aeronautische Mitleilungen. —12 Au¬ 
gusti. — Zur Besiimmung der Eigengeschwindigkeit 
von Motorballons. — Flugtechnik in Schweden. — 
Neue Fhigversuche. 

29 Juli. — Stabilitaet und Steuerbarkeit in der 
Verticalebene bei Motorluftschiffen. Flugtechnik 
in Schweden. 

17. Le Ferite de l’Ariation. - 15 Aoùt. — L’aéroplane 
Wright. — La perte du Zeppelin. — Sur une aile 
nouvelle. 

48. / miniai Tecnique et Industriel. - li Aofit. — Le 
voi h voile ou plané. 

19. KAtoidedge. - August. — The new Zeppelin airship. 
The new army airship. — The stream line theory 
in relation to aerodynamics. — Soaring llight. 

5). Wiener Lujtschijfcr-Zeitung. - August. — Die Zep- 
pelinschen Fahrten. — Der neuest Weltrecord. — 
Die Luftschiffahrt in Parlamcnt. — Photometrie 
in Ballon. — Allein ueber die Alpen. — Vom deut- 
schcn Armeeballon. — Delagranges netter Record. 

Die Drachenstation am Bodensee. 

51 ì’o ducoplavatel. — (iiugno. — Contributo alla teo¬ 
ria dell'elica aerea. — Descrizione della Ville-dc- 
Paris, — Nuovo aerostato Bayard-Clement-L’aeromo- 
bile di Tatarinow. — Ascensione libera dalla fortez¬ 
za di Kowno. — Lara d’aviazione a Spa.— Aeropla¬ 
no di Landor. — Prima ascensione del Republique 

Ksposizione internazionale fotografica di Dresda 
nel 1909. 

52. Cosmo . - 29 Aotìt. — Le gaz des ballons. — L’aé¬ 
roplane Wright. — L’aérostation physiologique. — 
Fabrication de l’hydrogéne pur. 

53 . A eroghile. -15 Aotìt. Toujours le coeflicient K. Dy- 
namisme de planement. — Le raid et la destruction 
du Zeppelin IV. — Premier voi du Wilbur Wright 
cn France. 

54 . Amuies do Club Militar mirai. - Juillet. — Tele- 
graphia som lìos. 

55. del et Terre. - lb Aotìt. — Ballon entrarne par un 
grain. 

56. Elettricità. - 13 Agosto. — Radiotelefonia a grande 
distanza. 

57. Omnia. - 15 Aotìt. — La photograpliic des couleurs. 
— L’aéroplanc Wright. 

*2 Aotìt. — Aéronautique: Ics assais de la semaine. 

53. Photo-M a gasine. - lb, 23 Aotìt. — Les nouvelle mé- 
ihodcs de développement en photographie. — Di- 
sposilif pour la multiplication des irnages à la cham¬ 
bre noire. — Les agrandissements au bromuro sur 
photographie des couleurs. 

59. Alliance Industrielle. - Juillet. Discussion sur 
le fonctionnement des cercles des pistons. 

00 . Medianical World. - 10 July. — The horse-power, 
friction losses and efliciency of gas and oil engincs. 

òl. L'Electricien. - 11 Juillet. — bissai d’un moteur à 
gaz de 1000 chx., systéme Letombe. 

62. Reme de Mecaniqne. - Mai. — Notes sur les mo- 
teurs à gaz. 

b3. Procccdings of thè Insti!uh' of Mechanical Eugi- 


neers. - Jan. Febr. — Third report to tho gas-en- 
gine research committee of thè Institution of thè 
Mechanical Fngineers. — A direct graphical me- 
thod of deviding thè temperature-entropy diagram 
of thè gas-engine from thè indicator diagram. 

64. engineering Record. - 4 July. — Power plani ope- 
ration on producer gas. Advantages of operating 
combustion engines on producer gas. 

65. Mechanical World. - July. — Casting’s. — July. — 
The production of automobile cylinders. 

66 . Journal Techuique et industriel. - 16 Juillet. — Di- 
stribution de gaz pour moteur à explosion. 

67. Muchi uery. —July. — American Machinist. — July. 
— New 5-cylinder aeronautic motor brought out by 
thè Adams-Co. 

63. Journal Tecnique et Industriel. 16 Juillet. — Sou- 

dure autogene des mélaux. 

69. Vie Automobile. - 18 Juillet. — La soudtire auto¬ 
gene et l’acétyléne. 

70. American Machinist. - July, August. — The "Cen- 
trip” gear. — Speed changing mechanism without 
gears. 

71. Machinery. - July. — Some applications. 

72. lnternalioitt.il Marine Engineering. - July, August 
1°07. The laying out of propeller whcels. 

July, August 19 !8. - Results of further model 

screw propeller exoeriments. 

/3. Zeliselirift des Vereincs Deutscher Lugeuieure. - 
6 funi. - Fortschritte in der Luftschiffahrt. insbe- 
sondere im Luftscliiffbau. 

74. Ola-ers Annoiai. - 1 .funi. — Flugmaschinen und 
Lenkballons. 

/■> lhe Welt der T< cimile- - 15 Juli Die jungsten 
b ahrten des Crafen Zeppelin. 

76. Glasers Annales. - 1 Juli, — Die neuen Luft- 
schiffe, Ihre Bauart, und technischen Finrichtungen. 

77. Engineering. - The Zeppelin air-ships. 

78. Motoneagen. -81 Juli. — FUehammers Flugappa- 
rate. 

79. Techuique Automobile. - Mai, Juni. — Aéroplanes: 
indicateur d’horizontale. 

80. Zeitschrift des Vereine : Deutscher Ingenienre. - 
Juni. — Xeuere Flugmaschinen. 

81. Genie Ciri/. - 11 Juillet. — Thcoric des apparcils 
plar.eurs et des Aéroplanes. 

t2. Bull. .Sor. Imi. Mulhouse, - Mars, — L aviation 
et les aéroplanes. 

83. Die Welt der Techniic . - August. - Die Drachen¬ 
station am Bodensee. 

81. Sciatela Pratica, - 10 Luglio. — L'inutilità del ti¬ 
mone negli apparecchi d'aviazione. 

85. Telephony. - May, lune, July. — Simultaneous te¬ 
lephony and telegraphy. 

8 o. /.’ Industrie elei trique. - 25 Juillctt. — Télégraphie 
et téléphonie sans Iti, syst Poulsen. 

87. Der Eleh/ro- 7echniker. - 25 Juli. Marconis neuer 
Apparat. 

88 . Ele/clrotec hnischer Auseiger. - 30 Juli. — Die Wel- 
lenlange bei der Funkentalegraphie. 

89. Telephony. - July. — Mutual induction, trasfor- 
mers and induction coils as applied in practical te¬ 
lephony. 
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90. Revue Scientificine. - La teléphonic sans (il. 

91. American Telephone Journal. - July. — Wireless 
telephony. 

92. Gas Eugineer's Magasine - Tuly. — Continuous or 
automa tic gas-calori me ter. 

93. Revi ta Minerà. - Analyse des gaz industriels au 
raoyen de l’appareils de Hahn. 

94. Mcchanical World. - 31 July. — Notes on produ- 
cer-gas. 

95. Power. - 30 June. — Gas producers. 

96. Practical Ungi licer. - 10 July. — Gas producers, 

97. Elcktrotechnischer Aliseiger. - 2 August. — Die 
graphische Konstruction dei Rcflektoren. 

98. Bull. Soc. Ing. Civils Fraine. - Mai. — De l'em- 
ploi du benzol dans Ics moteurs d’automobile. 

99. Elektt'ocheinii al. and Melali il rgical Industry . - Au¬ 
gust. — Metallurges of aluminium. 

100. Revue Scientifique. - 6 Juin. — Photographie des 
coulcurs, 

101. Aeroiiautics. — September. - Disaster lo Count 
Zeppelin’s air-ship. — Wright’s Trial (lights in 
France. Aviation in America. 

102. Wiener La fischi j'er-Zci tuug. - September. — Die 

Gordon-Bennct Tage. — Zeppelin IV und V. — Die 
Bcfliher Lenkballons. - \V. Wright lliegt. 

103. La Revue de l’Aviation. - 15 Aoùt. — L’aéroplane 
\V r right. — La perte du Zeppelin. — Sur une aile 
nottvelle. 

104. Bullelis Scliweir. Aero-Club. - AoCit. — Ascen- 
sion du ballon Mars — Die Flugmaschine von Mas 
Bou reart. 

RIEPILOGO: 

.Verodinamica: 22, 23, 24 , 35 , 36, 38 , 40 . 41, 46 , 47, 48, 
49, 53, 72, 84. 

Dirigibili ed aerostatica: 1, 2, 3, 4, 5, 6,33,34,39, 40, 
41,45, 46, 50, 51, 52, 53, ( 4, 68, ù9, 73, 74, 75, 76, 77, 99, 101, 
102, 104. 

Aeroplani: 33, 39, 40, 13, 4), 47, 49, 51, 52, 53, 57, 74, 
78, 79, 84, 81, 82, 101, 102, 103, 104. 

Aerologia: 8 , 43 , 50 , 55 , 83. 

Motori ed accessori :'7, 9. 10, 11, 12, 11, 11, 15, 16, 17, 
18, 19, 20, 21, 25, 30, 31, 32, 59, 60, 61, 62, t3, 65, 66, 67, 70, 
71, 92, 93, 94. 93, 96, 93. 

Radio degrada e radiotelefonia : 27, 28, 29, 37, 42, 54, 
8 \ 86, 87, 83, 89, 90, 91. 

Fotograia: 14, 31, 57, >8, loO. 

Comando a distanza: 24, 56, 83, 97. 


BREVETTI. 

N'ota. gentilmente favoritaci dal collaboratore ing. L. Laboccetta 
(Ufficio Brevetti e Privative, via della Vite, \ t , Roma) 

ir TRIMESTRE 1908. 

Italia 

271,238 - 20-8-1908 — Francesco Frank. Ruota a palette appli¬ 
cabile specialmente agli aerostati dirigibili. 

271 235 - 20-8-1908 — Alfred Wundcrlich. Acroplane A rare¬ 
fa c ti on din ami 911 e, dit autopiano. 


271 132 - 13-8'1908 — Guido & Ugo Antoni. Innovazioni 

nei propulsori ad eliche per la navigazione sia acquea che 
aerea. 

271,129 - 12-8-1908 — Giuseppe Pino. Aeronave Pino. 

271 j) - 7-8-1908 — hsnault Pelterie. Système d’aèroplane mo¬ 
no pian. 

269202 - 17-7-1908 — Giovanni Fusori. Dispositivo per l’ap¬ 
plicazione del volo alla locomozione aerea. 

Francia 

392075 - P. Ross. Appareil mesureur et enregìstreur des oscilla- 
tions en tous sens de corps tels que des bateaux, ballons, 
vehicules de chemins de fer et autres corps mobiles. 

2920^8 - |. Dei.xler. A èro piane. 

292002 - llennebique. Pcrfectionnements apportò* aux appareils 
aeronatiques, 

391915 - L. B. Diligent. Aviateur genre helieoptère fonctionr.ant 
à turbine A essence ou A tout autre liquide similaire. 

391894 - F. llennebique. Propulseur a è rieri. 

391488 - Mollaands. Dispositif perfectionné de propulseur polir 
machir.es aèriennes applicable a la ven^ilation et autres buts 
a..alo ues. 

391 I ti ~ F. !-• C’emenceau. Procède daliègement et de stabili— 
sation des aéroplanes par le gaz chaads provenant de Féchap- 
pement du mote .ir. 

391 130 - Soc. Anto'.nette. Sistè.ne d’hèlice pour la navigatoli 
a è ri enne. 

391 {.25 - M. Malici. Système d’acrostat dirigeable A montage et 
demontage rapi des. 

391335 - L. Lorant. Gouvernail de direction automatique pour 
machines volantes. 

391218 - V. Pellet - Ballon dirigeable. 

391323 - K. Jacquelin. Acroplane A surfaces mobiles. 

3911 io - Neven. Aviateur dirigeable aérodynamique. 

391090 - Conip. Gen. des Refroidìsseurs «S: piecès dètachèes d’Au- 
tomobiles. Dispositif pour iaciliter le viragc des aéroplanes. 

391074 - Roullot. |ouct volani dirigeable conforme ou configurò 
en ballon, aòroplane, simple liélice ou autre corps et actionné 
par un propulseur aniovible. 

390667 - M. F. P. Yialard-Gudou. Ballon dirigeable. 

391014 - Jackson. Parachutes en combinaison avee des cerfs-vo- 
lants. 

590933 - De Ostchafsky-krouglik. Dispositi! réalisant la solution 
de problèmes elementaircs de Faèrostation, 

30)1836 - P. F. M. Yerdier. Organe de sustentation A ailes nio¬ 
bi Ics pour appareils d’aviation. 

390817 - Wisinie \'->k'. Mècanismc de propulsion pour ballons 
et machines volantes 

390515 - W. Tatarinolf. Mode de navigatoli aérienne. 

390454 - Soc. Anoiivnie Astra. Dispositit de c.Miandc d.s gou- 
vernails pour aéroplanes. 

390062 — Yan ina an & Me Cov. Dispositi! d hèlices propulsi ves 
asccnsionnclles et descensionnelles pour Ics ballons dirigea- 
bles et aéroplanes. 

389974 - L. Kloss. Machine volante. 

38983 \ ~ Kervat. Aeroplano. 

58)791 - Grand Jean. Appareil d'aviation orthoptere dirigeable 
fondò sur l'application de principes dont la plupart consti- 
tuent une thòorie nouvelle du voi des oiseaux. 

389734 - De \ illepigue & Delaigue. Système d aviateur. 

389704 - Schneider. Aérostat A armature. 

589647 - F. llennebique. Hélice pour appareils d’aviation. 

589610 - G. Burckardt. Appareils d’aviation. 

589582 - A. H. Martinot. Appareil de locomotion aérienne. 
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589486 - Motorluftschilì Studiengcs. ni. b. H. Soupapc de sureté 
pour aerostati. 

389411 - A. Demoulin. Aéroplane. 

389288 - Farcot «Sr Fhouvenot. Moteur li elice pour appareils d’a- 
viation, navigation ou analogues. 

389278 - Ranza. Aérostat à déformation automatique. 

389230 - Mac Curd. Perlectionnementes au.\ aviateurs. 

389173 - W. Michalk. Aéroplane imi par des ailes ou hélices 
rotative*. 

389102 - L. Perchaud. Mode de construction d’unc ville aèrienne 
pour exposition continue. 

389098 - A. Hilsmann. Aéroplane. 

9tt3,.373828 - Certi!', d’addition Fistiatili Peltcrie. Aéroplane. 

8695 873818 - R. Fsnault Peltcrie. Aéroplane. 

389073 - A. L. Gamare. Aéroplane. 

388868 - W . Geest. Aviateur pourvu de surtaces en forme d’ailes 
d'oi. c eau. 

388864 - J. Cervelli, Molinari & J. Bernasconi. Mécanisme déstiné 
à etre emplové à la propulsion des baleaux, des sous-marins 
et des aérostats, ainsi qu a la production de lbrc • motrice 
d’un courant d’air ou d’eau. 

388682 - Bleriot. Perlectionr.emcnts appoité a la réfiigération de 
l'eau da moteur des aé onais, aéroplancs ed apparvi’* ana¬ 
logues 


388123 - \. Humbert. Appareil d'a.iation 
38 > |.o6 - M. \ ielled nt. lvoue à aubes aviatrice. 
380920 F. Monili. Hélice parachute polir aviateurs. 
387157 - P. Hoc’itrasser - Machine volante. 
387175 - L. Breguet. Aeroplane mixte. 

387286 - F. Heiinebique. Aéroplane. 

387482 — F. Louvrier. Aéronave. 

387802 - T. Dobresco. Aéroplane. 

387886 — \\ hitehead «S: Beach. Aéroplane. 

388389 - R. F. W’alton. Propulseur aérien. 


898081 

897753 

897666 

897504 

897000 
89,672 
892606 
8io 

89 >185 

89221,- 
889697 
889502 
11948 - 


Stati llnitl dell’ America 

- I). L Wolt. Propelling device for aeri-ai ships. 

- W. Gordon. Flying machine. 

- M. Schiavone. Con’trolling airships. 

- A. \'. Wilson. Flying machine. 

- li. L. Malecot. Dirigible air ship, 

- O. C. Olscn. Air sliip. 

- Moore & Barrow. Aeiial navigation. 

- li. R. M milord. Aerodromo or Flving mtchinc. 

- S. von Wisxcewsky. Flying niachine, 

- O. O. K. Chance. Flying madrine 

- S. Lake. Air sliip. 

- I). L). Beattv. Flying machine. 

\\ ìsiiiievvski. Air ship , and flying machine.-. 


Inghilterra 

10528 08 - Esnault Peltcrie. Aeroplanes. 

119(808 - Wisiniewski. Air ships and flying machines. 

9799,08 - Motorluft chìlT-Studienges. Safety valve for nir balloons. 
8842 03 — Shadbolt. Mcthod ol steering an aeroplane. 

867.8 08 Demoulin. Aeroplanes and flving machines. 

5510 08 - Chantraine. Flying machines. 

5788 08 — Motorlufschiff-Studicnges. Non rigid airscrew with flv 
weights. 

2651,08 — Ibompson. Flying machines. 

1 > 93 , °8 — Ferrerò. Apparatus for aerial and submarine navigation. 


792 08 - Fauber. HvdrOpiane boati. 

84,08 - Neycn. Steerable aerodynamic air ships. 

28034 07 - Hsnault-Pelteric. Aeroplanes. 

27(08 07 - Straka. Steerable air-ships. 

2551807- Mercier. Flving machines. 

2 i 0 77 , °7 — Mercier. Scrctv propellers for aerial and aquatic na 
rigati on. 

25281 07 — Narlian. Balloons or air ships or other air navigatine 
machines in referencc to their dirigibility. 

22931 07 - Stanck. Tov air ships. 

21923 07 _ Grappoli. Flying machines. 

21290/07 — Clarke. Aeronautica) machines 

1 772 5 °7 — W r ebb. W orking aeroplane or flving machine toy 
model, some of thè principlcs of which are applicable io 
larger machines. 

16121 07 - Bollhorn. Aerial ship. 

1559O/07 - Porter Air ships ani apparatus for propelling thè 
sanie. 

11025 07 - Jackson. Kite parac'rutes and thè like. 


Germ 2 nia 


2029(2 — Motorluftsc'iifi-jtudiengesellschaft tir b FI. Lui 1 chili— 
steuer. 

2 12 i ;6 - l’.lse Bode. Fluegelflic ger. 

202812 — Harry Martin Midtelon Lut'tschvaabe, welche unab- 
haengig von der Drehung der Antriebswelle verstellt wcderr 
kann. 

202556 — Siemens- 5 eliuckert W erkc G. ni. b. H. \ orrichtung 
/um O e fi nen und Schlicsses des Gasventils an LuftschiiVen. 

20233; — Raymond d’Kquevilley-Montjustiii. Drachen—tlieger. 

202334 - Dennis L. Moorhead. Gleitllieger aus gcfaltctem Ma¬ 
terial. 

202333 - V\ illiani Henry Fauber. Drachenllieger. 

200677 “ Henry Rowland Sauiuiers. Xusaninicnlegbarer Drachen 
nrit Geraeusch erregender Vorrichtung 

200676 - Josef Deixler. Vorrichtung zur Regelung des Gasdru- 
ckes in Ballons. 


Libri ricevuti in dono 


K aki. ÀIir.r.A - H'ic Jlicgl der Vngel? — Est ratto dal 
-< Monalshefic far don untai wissen-seliafilichcn Un- 
tcrficht allcr Schulgattungen » - Editore lì. G. Zettb- 
ncr - Lipsia e Berlino. 

E una breve dissertazione tecnica sul volo degli uc¬ 
celli, il libretto comprende alcuni capitoli: cioè 

1. - Prefazione. 

2. - Con quali mezzi si sostene l’uccello ? come vola? 

3. - Come si dirige il volatile? 

4. - Lavoro speso nel volo. 


Direttore resp. Cap. Castagneris Guido. 
^■imministraponc : ‘RjdMA, Via dette. Muraitt, N. 70. 

Roma 1908 - Stab. Tip. Ugo Pinnarò. 
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S O M TVZL A R I o. 

Il Principio della Conservazione dell’Energia applicato allo studio del movimento verticale dei corpi immersi nei 
fluidi con particolare riguardo agli aerostati ed ai battelli sottomarini {Continua) - Ing. L. Laboccetta. — Delle 
più convenienti forme di minima resistenza per dirigibili - Cap. Castagneris Guido. 

CRONACA AERONAUTICA. — Ascensioni in Italia. — Aviazione. - Aeroplano Wright. — Aeroplano Karman. — Aeroplano 
Blériot. — Aeroplano Bonnet-Labranjhe. — Monoplano Santos-Dumont. — Aeroplano Koechlin-Pischof. — Aero¬ 
plano Antoinette. — Aeroplano Herring. — Monoplano Esnault-Pelterie. — Aeroplano tedesco Meschuer. — Aero¬ 
plano militare inglese. — Un’altro aeroplano inglese. — Biplano Zipfel. — Monoplano Peau. — Macchina volante 
del Marchese d’Equevilley. — Aeroplano Gastambide-Mengin. — Aeroplano Chappel. — Aeroplano militare fran¬ 
cese. — Dirigibili. - Dirigibile « Parseval ». — Dirigibile « Bayard-Clement ». — Il nuovo dirigibile militare inglese 

— Dirigibile « Zeppelin ». — Dirigibile » Lebau Jy ». — Dirigibile « Gross-Basenach ». — Dirigibile « Vi 11e de Paris ». 

— Motori leggeri per aeronautica. - Motore Anzani. — Varie. - Alcune gare indette dalla Lega Nazionale Aerea. — 
L’Unione Frangaise Aérienne. — Esposizione aeronautiche in Italia ed in Francia. — Aviazione in Inghilterra. 

— Aviazione in Germania. — Aviazione militare in Francia. — Risultati della Coppa Gordon-Bennet. — I premi 
per l’aviazione. — Per una gara internazionale d’aviazione nel 1909. — Gara aeronautica di Brescia. — Per la 
traversata della Manica. — Gara dell'Aero Club inglese. — Sovvenzione Governativa per l’aviazione. — Circuito 
aereo in Italia. — Un concorso d’aviazione) a Nizza. — Gran Prix di palloni sferici negli Stati Uniti. — Una 
curiosa ascensione. — Pallone perduto. 

CRONACA SCIENTIFICA. —- L’elica aerea. — Intorno al volo librante. — Influenza delle velature in un aoroplano mo- 
ventesi a grande velocità. — Per i concorsi di aeroplani e dirigibili. — Elicoptero ed aeroplano. — Modo di 
funzionamento delle eliche marine. — La variazione diurna della pressione atmosferica. —La navigazione aerea 
e sottomarina 

RIVISTA DELLE RIVISTE. 


Il Principio della Conservazione dell’Energia 
applicato allo stadio del movimento vertn 
cale dei corpi immersi nei fluidi eon parti¬ 
colare riguardo agli aerostati ed ai battelli 
sottomarini. 


Il moto verticale di un corpo immerso in un 
fluido costituisce il fenomeno fondamentale del¬ 
l’aeronautica ; pure, nel mentre le modalità di tale 
moto sono state accuratamente studiate e si sa 
determinare perfettamente: l’altezza della zona 
alla quale un aerostato si porta per eiietto di 
una data rottura di equilibrio, la velocità che 
raggiunge in questo movimento, l’ampiezza delle 
oscillazioni che compie al disopra e al disotto 
della posizione finale, ecc., nessuno invece, per 
quanto mi è noto, ha reputato necessario di 
dare una spiegazione del ienomeno stesso. 

Nei trattati e negli scritti di aeronautica viene 
semplicemente richiamato il principio di Archi- 
mede, aggiungendo che, in conseguenza di esso, 
se il peso di un corpo è minore di quello del 
fluido da esso spostato, la risultante del peso 
dei corpo e della spinta esercitata dal fluido su 
di esso, è diretta verso l’alto e quindi il corpo 
si innalza sotto l’azione della detta risultante. 

Evidentemente però non viene in questo modo 
spiegato il fenomeno, ma semplicemente segna¬ 
lato il fatto, del resto ovvio di per se stesso, 
che il movimento spontaneo di un corpo im¬ 
merso in un fluido si compie sotto l’azione di una 
forza, costante o variabile, agente nel senso del 
movimento stesso. 

Ne consegue che ad ogni spostamento del 
corpo sotto l’azione della detta forza, corri¬ 
sponde un lavoro che è il lavoro da essa com¬ 
piuto nel far percorrere al corpo quello spazio. 
11 fenomeno non potrà dirsi spiegato fino a che 
non si sarà fatto vedere donde il corpo attinga 


l’energia necessaria a compiere quel lavoro il 
quale, trattandosi di movimenti clic avvengono 
per assettamento spontaneo di un sistema sotto 
l’azione della sola gravità, deve corrispondere 
alla scomparsa di una equivalente quantità di 
energia potenziale del sistema stesso. 

Nel presente scritto mi propongo appunto di 
studiare il fenomeno da questo punto di vista, 
cominciando dalla determinazione de! valore 
della pressione motrice, cioè della iorza sotto 
la cui azione avviene lo spostamento verticale 
dei corpi immersi nei fluidi, e del lavoro che 
questa forza compie nel mentre il corpo si porta 
nella sua posizione di equilibrio. 

Si riconosce subito in questa ricerca che ad 
ogni punto dello spazio occupato da un fluido 
corrisponde, per un corpo assegnato, un valore 
il quale esprime il lavoro che quel corpo svi¬ 
luppa nel portarsi da quel punto alla sua posi¬ 
zione di equilibrio. 

A questo valore così definito si può dare il 
nome di potenziale barostatico , per analogia col 
potenziale elettrico e col potenziale della gra¬ 
vità, coi quali ha in comune varie proprietà : 
per es., che il corpo si muove portandosi sempre 
da un punto di potenziale più alto a un punto 
di potenziale più basso; che il lavoro eseguito 
è uguale alla differenza dei potenziali dei due 
punti, ecc. Si trova anzi, cosa del resto facil¬ 
mente prevedibile, che il potenziale barostatieo 
comprende come caso particolare quello della 
gravità. 

Dopo aver precisato, pei casi più importanti, 
il valore del potenziale barostatico, la prosecu 
zione dell’esame del fenomeno del moto verti¬ 
cale di un corpo immerso in un fluido, mette 
in evidenza eli e, tanto nel caso del moto in 
salita, quanto noi caso del moto in discesa, si 
verifica in seno al fluido la discesa di una certa 
massa alla quale, per ragioni che risulteranno 
chiare nel seguito di questo scritto, ho dato il 
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nome di massa compenetrala o sovrapposta. Questa 
massa con la sua discesa produce un abbas¬ 
samento del centro di gravità del sistema: ab- 
bassamente) che prosegue fino a che il corpo 
in moto non ha raggiunto la sua posizione di 
equilibrio. 

L’abbassamento del centro di gravità, e la 
conseguente perdita di energia potenziale del 
sistema, si manifestano esternamente nel lavoro 
che il corpo compie durante il suo moto. 

Come è naturale questo lavoro, restituito dal 
sistema nel riprendere la sua posizione di riposo, 
equivale a quello che si è dovuto spendere per 
spostarlo da tale posizione trasportando il corpo 
in esso immerso, dalla posizione di equilibrio, al 
punto nel quale ha cominciato il moto di ri¬ 
torno. 

In pratica occorre considerare particolarmente 
il caso in cui nel fluido in equilibrio viene intro¬ 
dotto un corpo estraneo, come ne! caso del 
gonfiamento di un aerostato, in un punto nel 
quale il suo potenziale non è nullo, cosicché 
esso tende a portarsi in un’altra posizione. fi in 
questo caso si trova che il lavoro speso nella 
occlusione del corpo estraneo equivale al lavoro 
di assestamento, aumentato dall’incremento di 
energia potenziale del sistema per la presenza 
del corpo che ad esso si aggrega. 

Ma al lavoro della gravità si aggiunge il la¬ 
voro che il corpo in moto deriva dall’energia 
termica sua propria, o del mezzo nel quale si 
muove, trasformata in lavoro esterno. 

Si perviene così alla relazione generale del¬ 
l'equivalenza fra il lavoro esterno prodotto e il 
lavoro della gravità, più quello ottenuto per tra¬ 
sformazione dell’energia termica del sistema. 
Relazione che esprime appunto il principio della 
conservazione dell’energia nel fenomeno del moto 
verticale dei corpi immersi nei fluidi, e costi¬ 
tuisce la spiegazione completa di esso. 

L’esame innanzi indicato del fenomeno del 
movimento verticale nei fluidi dei corpi supposti 
omogenei permette di passare facilmente all’e¬ 
same del movimenio dei battelli sottomarini e 
degli aerostati, i quali sono in realtà degli ag¬ 
gregati di corpi diversi, nei quali la massa to¬ 
tale non è omogeneamente distribuita, e che son 
capaci di scindersi nelle loro parti o di aggre¬ 
garsi materia tolta dal mezzo in cui sono im¬ 
mersi. Perciò nella seconda parte di questo 
scritto, che tratta appunto dell'applicazione della 
teoria generale al caso dei sottomarini e degli 
aerostati, comincio coll’esaminare rapidamente 
le proprietà degli aggregati, ed in particolare 


degli aggregali binasi equilibrati, formati cioè 
dall’unione di due corpi aventi pressioni motrici 
uguali e contrarie, cosicché il sistema che ne ri¬ 
sulta trovasi in equilibrio in mezzo al fluido e 
sempre a potenziale zero. Questi aggregati equi¬ 
librati godono proprietà notevoli: essi possono 
essere spostati verticalmente nel mezzo in cui 
sono immersi senza compire alcun lavoro ri¬ 
spetto alla gravità, e il potenziale barostatico 
resta sempre nullo, quantunque i potenziali degli 
elementi componenti abbiano ciascuno un valore 
proprio variabile da punto a punto. Ma le loro 
variazioni sono sempre uguali e di segno con¬ 
trarici, cosicché la somma algebrica di esse è 
sempre nulla e la somma dei valori assoluti dei 
potenziali è una costante che esprime Venergia 
latente dell’aggregato, la quale si rende mani¬ 
festa solo al momento della dissoci anione del¬ 
l’aggregato nei suoi elementi componenti. 

Finché invece l’aggregato resta intatto, du¬ 
rante il su# movimento si ha soltanto, per così 
dire, un passaggio continuo di energia dall’ele¬ 
mento a pressione motrice maggiore all'elemento 
a pressione motrice minore, nel senso che l’in¬ 
cremento dell’energia potenziale dell’uno equi¬ 
vale alla perdita dell’energia potenziale dell’altro. 

Il movimento spontaneo di questi sistemi si 
ottiene per scissione di una porzione di uno 
degli elementi, in modo da lasciare liberata la 
pressione motrice di una equivalente quantità 
dell’altro elemento, che resta connessa alla re- 
parte del sistema, formante essa a sua 
volta un altro aggregato equilibrato. 

Premessi questi cenni generali passo all'esame 
del movimento dei sottomarini, nei quali s’in¬ 
contra il fenomeno opposto a quello dell’energia 
latente ricuperabile per dissociazione sopra ac¬ 
cennato, e cioè si ha il fenomeno dell'energia 
potenziale ricuperabile sotto forma esterna per 
combinagione fra due elementi entrambi a poten¬ 
ziale barostatico nullo. 

Infine termino con l’esame del movimento 
degli aerostati, delle varie parti dei quali, dal 
punto di vista di questo lavoro, ricerco la fun¬ 
zione esatta, ponendo in chiaro che nella massa 
gassosa bisogna distinguere tre porzioni diverse 
aventi ognuna un ufficio suo proprio, e rilevando 
che ogni getto di zavorra, quando non abbia 
luogo al livello del suolo, rappresenta una per¬ 
dita di energia disponibile e quindi una abbre¬ 
viazione del percorso di una ascensione com¬ 
pleta ; giacché la gavorra non è altro che un 
freno ricuperatore il quale, rallentando la velo¬ 
cità del movimento, assorbe l’energia che per 
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mantenere una velocità maggiore andrebbe spesa 
a vincere la resistenza del mezzo, e permette 
poi di utilizzare l’energia in esso accumulata 
per produrre il movimento retrogrado, cioè di 
discesa dell’aerostato, restituendo tutto il lavoro 
se il detto movimento di discesa si prolunga 
fino a toccare il suolo. 

Accenno infine a un metodo di rappresenta¬ 
zione grafica del lavoro sviluppato in una ascen¬ 
sione mediante diagrammi analoghi in tutto a 
quelli usati per la rappresentazione del lavoro 
delle macchine termiche, rilevando che fra i vari 
tipi di ascensione ve ne è uno, teorico, di rendi¬ 
mento linissimo, il quale cioè permette di uti¬ 
lizzare al massimo grado l’energia disponibile 
in un aerostato alla partenza, e che il detto 
rendimento rappresenta un limite al quale ci si 
può indefinitamente avvicinare nelle ascensioni 
reali senza mai raggiungerlo. 

\i cosi ho esposto per sommi capi, a guisa 
di riassunto, il contenuto del presente scritto, 
persuaso che la semplice enumerazione degli 
impensati ravvicinamenti con altri notissimi fe¬ 
nomeni, a cui dà luogo l’applicazione del prin¬ 
cipio della conservazione dell’energia nello stu¬ 
diò) del moto dei corpi immersi nei fluidi, mo¬ 
strando come questa parte dell’aerodinamica, o 
dell’idrodinamica, che dir si voglia, invece di 
starsene isolata ha notevolissime e singolari affi¬ 
nità, sinora neanche sospettate, con molti altri 
rami della fisica, varrà a destare l’interesse del 
lettore e ad invogliarlo a seguirmi in questo 
lavoro che, per dover toccare tante e cosi nuove 
questioni, ha superato alquanto i brevi limiti 
nei quali mi ero proposto di contenerlo. 

Potenziale barostatico. 

i. Si consideri un corpo completamente im¬ 
merso in un fluido nell’interno del quale, in un 
punto qualsiasi, la pressione unitaria, cioè agente 
sull’unità di superficie di un piano passante per 
il detto punto, abbia la stessa intensità in tutte 
le direzioni, senza componenti tangenziali, vale 
a dire risulti sempre normale al piano, qualunque 
sia l’orientamento di questo, e sia uguale al 
peso di una colonna del fluido avente per se¬ 
zione retta l’unità di superficie e per altezza la 
distanza del punto dalla superficie libera supe¬ 
riore del fluido, misurata sulla verticale che passa 
per il punto, aumentato il detto peso della pres¬ 
sione unitaria gravante eventualmente sulla su¬ 
perficie terminale superiore del fluido. 

In queste condizioni, la risultante delle pres¬ 
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sioni del fluido su tutto il corpo si riduce, come 
è noto, ad una forati verticale, eguale al peso 
della massa fluida spostata dal corpo e passante 
pel centro d ; gravità di questo nella posizione di 
equilibrio. D’altra parte il corpo è anche sog¬ 
getto all’azione della gravità, ossia ad una foraci 
verticale uguale al suo proprio peso e passante 
per il suo centro di gravità. 

Siccome nel presente studio si prescinde dai 
movimenti del corpo su se stesso, considerando 
soltanto i suoi movimenti in senso verticale, si 
ammetterà per semplicità che il centro di gravità 
del corpo considerato e il centro di gravità della 
massa fluida spostata coincidano fra loro o, quanto 
meno, cadano sulla stessa verticale. 

Allora, detto O il peso del corpo, /' il volume 
da esso occupato e - un certo peso specifico /li¬ 
tigio , il quale, moltiplicalo pel volume Y del corpo 
consideralo, dà il peso che avrebbe la massa ilei 
fluido che ne occuperebbe il posto se si potesse sot¬ 
trarre il corpo senga turbare la legge che regola 
la variazione della densità del fluido , si avrà die 
la risultante totale di tutte le forze agenti sul 
corpo è anch’essa una forza verticale P m espres¬ 
sa da 

— ~ V (i) 

Questa è la forza che produce il movimento 
verticale dei corpi immersi nei fluidi, e può 
chiamarsi perciò appropriatamente pressione mo¬ 
trice; quando è diretta verso l’alto essa suole 
anche essere denominata porga ascensionale trat¬ 
tandosi di aerostati e forza di qttllenqiameuto 
trattandosi di sottomarini. 

2 . 1 corpi immersi nei fluidi che debbono qui 
essere considerati, aerostati o battelli sottoma¬ 
rini, non sono corpi omogenei ai quali si possa 
attribuire un certo peso specifico o densità di 
massa, tuttavia, per comodità di calcolo, allo 
stesso modo come al fluido spostato dal corpo 
si è attribuito un certo peso specifico medio -, 
cosi si converrà di chiamare peso specifico o den¬ 
sità del corpo immerso, il rapporto del suo peso 
totale o della sua massa totale al suo volume. 
Allora, detta M la massa del fluido spostato, 
m la massa del corpo, e posto 


la (i) potrà anche scriversi 

P m g(o — à.)V ( 2 ) 

dove g è l’accelerazione della gravità, supposta 
costante in tutti i punti nell’ interno del corpo, 
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c la pressione motrice P m è espressa in unità 
assolute, se g è espresso in cm. e J r in cm*. 
Ma la (2) può anche essere scritta 



ovvero 

Pm - g( 1 — v A) ni (3) 

dove con v si è indicato il volume specifico 
medio del corpo immerso, ossia il volume oc¬ 
cupato dalla sua unità di massa, supponendolo 
un corpo omogeneo di massa m, volume V e den¬ 
sità dappertutto uniforme 0. 

Premesse queste considerazioni si scorge che 
il coefficiente 

g(i—vA) (4) 

della (4) indica semplicemente la pressione mo¬ 
trice unitaria , ossia la pressione motrice agente 
sull'unità di massa del corpo immerso, perchè 
infatti g è il peso dell’unità di massa del corpo 
immerso, corrispondente al Q della (1) e gA v 
il peso del volume della massa fluida corrispon¬ 
dente al volume occupato dall’unità di massa 
del corpo immerso, ossia il termine ~ r della (1). 

Per conseguenza la (4) esprime che: la pres¬ 
sione motrice agente su di un corpo immerso in 
un fluido c uguale al prodotto della massa del 
corpo per la pressione motrice unitaria in quel 
punto. 

3. La stessa forinola (4) mostra che la pres¬ 
sione motrice unitaria, in un punto qualunque 
di un certo spazio occupato da un fluido, di¬ 
pende : 

ad) dal valore dell’accelerazione g della gra¬ 
vità nel punto considerato; 

b) dal volume specifico v, e quindi dalla 
densità, del corpo che occupa detto punto; 

c) dalla densità A del fluido in quel punto. 

Ora le masse fluide che qui dovranno essere 

considerate, il mare e l’atmosfera, sono distri¬ 
buite intorno alla superficie terrestre e perciò, 
prendendo per ragioni di convenienza pratica 
come superficie di riferimento la superficie li¬ 
bera del mare, alla quale per maggior sempli¬ 
cità si attribuirà la forma sferica, il valore del¬ 
l’accelerazione g della gravità in un punto qual¬ 
siasi sarà funzione: dell’altezza sua sul livello 
del mare misurata lungo la verticale che passa 
per esso, ossia della sua distanza dal centro della 
terra, e poi anche dell’angolo che questa verti¬ 
cale forma col piano dell’equatore terrestre, 
perchè quest’angolo, cioè la latitudine del punto, 
determina il valore della forza centrifuga, che è 


un termine di correzione sottrattivo al valore 
dell’attrazione terrestre. 

Quanto alla densità del fluido essa dipende dal 
valore della pressione e della temperatura nel 
punto considerato. La temperatura e la pres¬ 
sione variano certo in modo assai irregolare a 
causa di molti perturbamenti locali, ma qui si 
ammetterà che non vi siano perturbazioni locali 
di nessuna specie, cosicché nell’aria e nel mare 
le superficie isobariche e isotermiche abbiano un 
andamento perfettamente regolare, ossia che la 
temperatura e la pressione siano funzioni del¬ 
l’altezza e della latitudine del punto considerato. 

La densità del corpo immerso infine, dipende 
sempre dalla temperatura e pressione del fluido 
che lo circonda, come meglio si vedrà in ap¬ 
presso. 

Ciò posto, se si immagina un sistema di tre 
assi, ox, oy, 0g, invariabilmente connessi con la 
terra, per es. formato dall’asse terrestre e da 
altri due ass \ a 90" fra di loro, giacenti nel piano 
dell’equatore, si scorge, per quanto sopra si è 
detto, che le tre variabili g, 5 , A in un punto 
qualsiasi, possono tutte essere espresse in fun¬ 
zione delle coordinate del punto che si considera. 

I enendo presente però che il presente studio 
si propone solo di studiare la natura del movi¬ 
mento verticale, prescindendo dagli spostamenti 
orizzontali, così, quantunque un aerostato 0 un 
battello sottomarino possano percorrere spagi con¬ 
siderevoli in un viaggio, si potrà supporre cio¬ 
nondimeno che tutti i movimenti abbiano luogo 
lungo una stessa verticale e allora, assegnato 
alla latitudine il valore che corrisponde alla posi¬ 
zione di detta verticale, e che resta costante du¬ 
rante tutto il movimento, le tre variabili a- ò 
e A restano funzioni della sola ~ se si prende 
come asse delle g proprio la verticale lungo la 
quale si compie il movimento. 

* 

* * 

Chiamando dunque g A l’accelerazione della 
gravità in un punto che trovasi all’altezza ; su 
di una verticale alla latitudine 9 e rispettiva¬ 
mente A /? v A la densità del fluido e il volume 
specifico di un corpo immerso in questo nel 
punto considerato, la pressione motrice unitaria, 
agente sull unita di massa del corpo immerso 
sarà 

(r — Vi A,) (5) 

nella quale espressione bisogna bene tenere pre¬ 
sente che tanto g A quanto v z e A z sono fun- 
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zìoni di 9, poiché dipendono dalla pressione sta¬ 
tica unitaria nel punto, la quale é data dal peso 
della colonna fluida sovrastante, peso il cui va¬ 
lore varia con g. 

Si consideri ora uno spostamento piccolissimo 
t/7 della detta unità di massa del corpo immerso, 
lungo la verticale locale. Se questo movimento 
avviene in senso contrario a quello della pres¬ 
sione motrice, ossia vincendo questa resistenza 
bisognerà spendere lavoro per produrlo; se in¬ 
vece avviene nello stesso senso della pressione 
motrice, è questa invece che produce il lavoro, 
il quale in entrambi i casi è espresso da 

(i ~v, 

e il lavoro totale assorbito o sviluppato nel pas¬ 
sare dall’atezza 7' all’altezza 7" sarà 

Z 

— VxA x )tìz ( 6 ) 

y! 

L’integrazione si potrà eseguire quando si 
saranno sostituite a g, v, A le loro espressioni 
in funzione di o e 7, tenendo presente però che 
per l’integrazione o è una costante. 

4. Qiiando si ha uno strato fluido ehe si 
estende dall’altezza 4' all’altezza 4", vi è per qual¬ 
siasi corpo in esso immerso una certa posizione 
di equilibrio, la quale é proprio all’altezza 4", cioè 
alla superficie libera del fluido, se avviene che 
nell’intervallo da 4' a 4" la densità 3 del corpo 
è sempre minore di quella A del fluido che lo 
circonda; trovasi all’altezza 3', cioè al fondo del 
fluido se nello stesso intervallo è sempre 8 mag¬ 
giore di A, e infine trovasi ad un’altezza 4,, com¬ 
presa fra 7' e 7'' se’avviene che in un punto di 
detto intervallo le due densità hanno lo stesso 
valore, cioè si verifica la relazione 

1 — v 0 A 0 — 0 

Chiamando ora in genere 7,, l’altezza corri¬ 
spondente alla posizione di equilibrio è chiaro 
che il corpo spostato da tale altezza e portato 
all’altezza 4, non appena abbandonato, si mette 
in movimento e riprende la sua posizione di 
equilibrio all’altezza 7 0 . Allora l’integrale 

Z 

— Wz ) gyx ( r — Vi A/à t/g (7) 

Z 0 

esprime il lavoro che si è dovuto compiere nel 
portare il corpo dall’altezza 7,, all’altezza 7 e 
questo lavoro si trova accumulato alla fine del 
movimento sotto forma di energia allo stato 
potenziale nella massa trasportata, la quale può 
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restituirla per intero nel riportarsi dall’altezza 3. 
all’altezza % n . 

La funzione / 7 Ò il cui valore è dato dall’in¬ 
tegrale (7) e che esprime l’energia disponibile 
nell’unità di massa di un dato corpo, (*) quando 
è portata in un punto dello spazio occupato da 
un dato fluido si chiamerà qui appresso poten¬ 
ziale di assestamento 0 barostatico. 

5. A questo punto sarà bene fissare le idee 
sul segno da attribuire alla pressione motrice e 
quindi al lavoro nel compiere un movimento in 
un certo senso. Ora, nello scrivere la (1) si è 
implicitamente considerata come positiva la gra¬ 
vità, peso del corpo immerso, diretta verso il 
basso, cosicché la pressione motrice data dalla (3) 
risulta positiva quando è rivolta verso il basso, 
8 > A, e risulta negativa quando è rivolta verso 
l’alto, 8 < A. Per avere armonia nei segni si 
prenderanno positivamente le distanze, cioè le 7, 
percorse verso il basso, e negativamente le di¬ 
stanze percorse verso l’alto. 

Con questa convenzione il lavoro è sempre 
positivo se il senso del moto coincide col senso 
della pressione, ossia se il corpo si muove spon¬ 
taneamente sotto la spinta della pressione, ed è 
invece negativo se il senso del moto è contrario 
a quello della pressione, e infatti in tal caso il 
movimento deve essere provocato da una causa 
esterna vincendo la resistenza della pressione 
motrice. 

E chiaro poi che, sino a quando il corpo si 
sposta sotto la sola azione della pressione mo¬ 
trice, il segno del lavoro non cambia mai: esso 
è sempre positivo, anche se il senso del movi¬ 
mento si inverte, giacché in tal caso si deve 
anche essere invertito il senso della pressione 
motrice. 

Si scorge cosi che il potenziale definito 
dalla (7) è sempre positivo; infatti esso esprime 
una quantità di lavoro che il corpo può resti¬ 
tuire e il corpo comunque spostato, in alto o 
in basso, dalla sua posizione di equilibrio tende 
a ritornare all’altezza 7 U alla quale il suo poten¬ 
ziale è nullo, ossia esso tende a scendere di po¬ 
tenziale, e la differenza fra il potenziale del 
punto di partenza e il potenziale del punto di 
arrivo indica il lavoro restituito. 

(*) Il potenziale dovuto all'attrazione terrestre in un punto oc¬ 
cupato dall'unità di massa dipende soltanto dalla posizione del 
punto, ma non dalla natura del corpo che occupa quel punto 
come si verifica nel presente caso, c la posizione comune di equi¬ 
librio é il centro della terra, se non vi sono ostacoli interposti. 

Del resto ò facile vedere che la funzione IV z definita dalla 7) 
comprende conte caso particolare (/^ o) il potenziale dovuto 
all'attrazione terrestre. 
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Questo fatto condurrebbe naturalmente a sce¬ 
gliere come origine delle altezze il punto di 
quota 3 () , alla quale il corpo trovasi in equilibrio, 
e come superficie di riferimento la superficie 
di livello passante per detto punto. 

Ma siccome ad ogni corpo corrisponde una 
quota di equilibrio speciale, che dipende dalla 
densità di esso e dal modo di variar di questa 
con la pressione, anzi in genere per uno stesso 
corpo una quota diversa alle diverse tempera¬ 
ture, tranne il caso dei corpi che vanno ad arre¬ 
starsi al fondo o alla superficie dello strato 
fluido, cosi si scorge che, dovendo considerare 
più corpi e in diverse condizioni, conviene sce¬ 
gliere arbitrariamente la suoerficie di riferimento 
anzidetta. K siccome i corpi che occorre consi¬ 
derare in pratica, aerostati e sottomarini, pren¬ 
dono le mosse dalla superficie libera del mare 
ed a questa superficie fanno ritorno, così per 
convenzione si chiamerà in appresso potenziale 
in un punto all’altezza 7 sul livello del mare la 
funzione definita dalla (7) ponendo nell’ inte- 
grale 7,, 0. 

L chiaro che in tal caso il potenziale in un 
punto non esprime più 1 energia potenziale di¬ 
sponibile che è accumulata neH'unità di massa 
portata in esso, e che può essere restituita per 
spontaneo assestamento del sistema, ma indi¬ 
cherà soltanto il lavoro compililo vincendo la 
pressione motrice per portare Punita dì massa del 
corpo consideralo dal livello del mare all'altera z. 

Se la massa del corpo è m, il suo potenziale 
all'altezza 3 sarà mJV z ed è chiaro poi che il 
potenziale così convenzionalmente definito può 
anche essere negativo, ciò che avviene quando, 
nel caso di 7 negativo è 0 < A, ossia quando il 
corpo si porta da se stesso sotto l’azione della 
pressione motrice all’altezza 7, e quando, nel caso 
di 7 positivo è 6 > A. 

Si vede pure che ad ogni corpo corrisponde 
un certo potenziale specifico che è quello che 
il corpo assume nella posizione di equilibrio e 
che esprime il lavoro che esso è capace di dare 
spontaneamente. 

Tenendo presente che lo zero è il limite su¬ 
periore dei valori negativi, anche con questa con¬ 
venzione si conserva la regola che ogni corpo 
si muove passando sempre da un punto di po¬ 
tenziale più elevato a un punto di potenziale 
più basso. 

Calcolo del potenziale nei casi più comuni. 

6. Per passare a calcolare i valori che effet¬ 
tivamente prende lì\ secondo la diversa natura 


dei fluidi e dei corpi in essi immersi, bisogna 
assegnare le leggi secondo le quali nei diversi 
casi variano g, 3 e A al variare di 3 e di 9. 

Qualunque sia la natura del fluido e del corpo 
in esso immerso, il valore di g varia sempre 
allo stesso modo in funzione di 7 e 9, cosicché 
la legge della variazione di g è una sola per 
tutti i casi, e precisamente quanto all’altitudine, 
siccome l’accelerazione della gravità all ' 1 infuori 
della superficie terrestre (*) varia in ragione inversa 
dei quadrati delle distanze dal centro della terra, 
se si chiama a 0 il valore di essa al livello del 
mare sulla verticale del punto considerato, R 
il raggio terrestre, si avrà per l’accelerazione 
a L dovuta all’attrazione terrestre all’altezza : 


IH 


R°- 

6 + 


( 8 ) 


In quanto alla latitudine essa influisce sul va¬ 
lore dell’accelerazione risultante g, perchè col 
variare della latitudine varia la distanza dall’asse 
terrestre di un punto, che trovasi ad una de¬ 
terminata altezza, quindi varia la sua velocità 
di rotazione intorno al detto asse e conseguente¬ 
mente la forza centrifuga che è di senso op¬ 
posto all’attrazione terrestre. L’effetto della forza 
centrifuga è massimo all’equatore e scema con 
la latitudine fino a divenire nullo al polo, che 
è immobile. Allo stesso modo che si è espressa 
l’accelerazione della gravità all’altezza 7 in fun¬ 
zione dell'accelerazione al livello del mare, con¬ 
verrà esprimere la forza centrifuga alla latitu¬ 
dine 9 in funzione della forza centrifuga albe- 
quatore. L’accelerazione centrifuga / di un corpo 
che si muove circolarmente con moto uniforme 
descrivendo un circolo di raggio r nel tempo T è 


f 


4 -- r 

T 2 


( 9 ) 


Quindi in un punto D, v. fìg. 1, che trovasi 
all’altezza ED 7 sulla verticale EC alla latitu¬ 
dine 9 e alla distanza DI' r dall’asse GB di 
rotazione, siccome si ha 


ossia 


DF — ( CE -f- ED) cos 9 


r~-(R+1) cos 9 (io) 


(*) Rigorosamente parlando lino a che un corpo si muove nel- 
r interno dello strato atmosferico, od anche immerso nel mare, 
non si può dire clic la g vari seguendo la legge di Newton della 
gravitazione universale, perché varia continuamente la massa 
fluida sovrastante che esercita sul corpo un’attrazione inversa a 
quella della massa principale terrestre: ma se si considera chela 
massa totale dell’atmosfera equivale a quella di uno strato di ac¬ 
qua di appena m. io.*53 si scorgerà che non si commette errore 
praticamente apprezzabile nell’adottare la (S). 
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l'accelerazione centrifuga sarà data da 


, 4 -- (R 4 - 4 

Ir y , 2 ' cos 


(n) 


Il coefficiente 


4 A- ’ Q 4- ; 

r* 


rat 


non rappresenta altro che l’accelerazione centri¬ 
fuga /,, di un punto che trovasi all’altezza ; nel 
piano dell’equatore (cp — o) quindi si potrà anche 
scrivere 

/? ( r 3 ) 


Questa accelerazione è diretta secondo la FD, 
ossia normalmente all’asse di rotazione, nel men¬ 
tre l’accelerazione della gravità è diretta secondo 



la DC verso il «centro della terra; per con¬ 
seguenza se si porta sulla FD un segmento 
DM f cp e sulla DC un segmento DX ih che 
rappresenti l’accelerazione della gravità all’al¬ 
tezza i (valore indipendente dalla latitudine) 
costruendo il parallelogrammo MDXG si avrà 
nella diagonale DO in grandezza e posizione 
l’accelerazione risultante go. 

Ora,siccome GX DM -f<p e DXG HCA 
dal triangolo DGX si ricava 

*> o o 

g„ - 'I x + 4 — 2 (ly. fo COS O fi 4 ) 

e tenendo presente la (13) 


Relazione che si sarebbe anche direttamente 
ottenuta riflettendo che per i punti giacenti nel 
piano dell’equatore l’accelerazione della forza 
centrifuga è diretta secondo la verticale pas¬ 
sante per essi, e quindi va semplicemente sot¬ 
tratta all’accelerazione dell’attrazione terrestre. 

Introducendo nella (15) il valore di g„ dato 
dalla (16) si ha 

:ì 2 

g„ g a 4 - 2 fa go seti 2 e 4- f o sen 2 9 (17) 


Questa espressione si semplifica sostituendo 
nell’ultimo termine sen* y a sor 1 -p (*) poiché si ha 
allora al secondo membro un quadrato perfetto 
e viene 



nella quale bisogna rammentarsi che f 0 e g 0 rap¬ 
presentano rispettivamente l’accelerazione cen¬ 
trifuga e l’accelerazione risultante in un punto 
del piano dell’equatore all’altezza ^ sul livello 
del mare. 

Al polo, dove la forza centrifuga è nulla, e 
sen 2 9 — r si ha 

g<p - g‘> 4 ~ fo — ltx 


ossia la risultante delle accelerazioni in un punto 
coincide con l’accelerazione della gravità. 

Per avere la g„ espressa esplicitamente in 
funzione di 9 basta nella (18) porre al posto 
di f a e g 0 i loro valori dati rispettivamente 
dalla 12 e dalla (16) e viene cosi 


ì r m — < i r 


I 4 - 


R~ _ 4 ~~ {R -f- v) ) 

V j< - & ~ '/ v 5 

T 1 


R 2 
( R -f- ^)" 


4 1 R 4 - A 

T 2 


sen 


ovvero 


R 2 4 r? ( R 4- z) 1 4 ~ 2 (R 4 - A 
o- -_g. — ^ !—2e-4-ct__\ XX. sen 2 

r S (/Q ^V-’ 7 - T 2 



4 " 9 {R 4-0 
T 2 


1 — sen 2 


■J 


R 2 4~ 2 (R \-~) , 

a -— : cos- 9 (io/ 

(R AQ V" ' v 


(R + if ( 


j [ _4 X { R + f ) 2 


a T 2 R 2 


cos- 


Q — a v. "h (fo 2 — U/ - fo ] cos ~ r 

: : (tly. — fa )“ 4 - fo (2 (ly. —fa ) Sdì 1 9 (l) ' 

All’equatore, dove è 9 0, ò anche sen 2 9 o 

e perciò 


(16) 


{*) Questa sostituzione può essere latta senza errore pratica- 
mente apprezzabile perche* all'equatore si ha, come é noto, al 
livello del mare 

f Q - cm. 3,39 g 0 — cm. 978.10 

e perciò il terzo termine risulta molto piccolo rispetto al se¬ 
condo e al primo. Alla latitudine di | per cs., i due valori 
che si ottengono per a seconda che si fa uso della (17) o 

dalla ( 18 ) sono /*. 


g - a x — fa 
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la quale, per <? nr o, ossia per i punti giacenti 
nel piano dell’equatore, diventa 




R* 


(K + 0 


♦.£-<* + *) <*>) 
7 )- / ' 


relazione che è semplicemente una ripetizione 
della (16) ma adattata ai punti di altezza ig 
Si tenga presente che nella (19) e nella (20) 
con a si è indicato il valore dell’accelerazione 
della gravita in un punto al livello del mare, 
nel mentre g 9 è il valore dell’accelerazione ri¬ 
sultante in un punto alla latitudine 9 e all’al¬ 
tezza in un punto dell’equatore al livello del 
mare. (Contimia). 



Si accentuerà ognora più la discussione sulla 
preferenza a darsi, nella tecnica costruttiva, od 
alla forma cilindrica od a quella a fuso od a 
siluro, a seconda dei casi, ai fini di un mag¬ 
giore rendimento industriale ed economico del 
sistema. In genere saranno le caratteristiche di 
semplicità costruttiva, di semplicità organica, di 
maggiore potenzialità di carico fra dimensioni 
corrispondenti ed a pari velocità, di potenzialità 
di carico ed elevata velocità, di sola esclusiva 
più elevata possibile velocità, ecc. che influiranno 
sulla scelta del tipo di forma più conveniente a 
seconda l’impiego a farsi. Non va trascurato però 


(pag. 269) conseguentemente alle preziose espe¬ 
rienze de! Dr. GL rgio Pinzi ciò avevo messo 
in rilievo, ma oggi torna tanto più opportuna 
un’altra osservazione importantissima intorno 
alle forme di minima resistenza e che risalta pure 
dalle stesse esperienze Pinzi-Soldati: la forma 
della estremità anteriore ha grandissima impor¬ 
tanza, non solo sulla resistenza complessiva del 
corpo al moto, ma pure sul tipo di struttura 
necessaria a tale estremità in relazione al rap¬ 
porto esistente fra la lunghezza dell’estremità 
stessa e la sezione maestra. Ed ove tale strut¬ 
tura, specie per le grandi velocità, debba essere 
rigida, od almeno esigere speciali rinforzi, non 
vanno trascurate pure tali esigenze nel loro 
valore economico. E nel confronto appunto fra 
cilindri molto allungati e le forme a siluro, noi 
vediamo in queste ultime accentuarsi molto più 
la zona della depressione anteriore, che costringe 
ad irrigidire corrispondentemente l’involucro, 
mentre por pari volume nei cilindri allungati 
si hanno estremità più corte, zone di depres¬ 
sione meno accentuate, ed anche corrisponden¬ 
temente una massa d’aria meno disturbata ed 
una minore massa d’aria convogliata. 

Le esperienze Pinzi-Soldati, come già quelle 
dell’lrminger (V. Boll. n. 3, pag. 62-63), hanno 
messo in eminente evidenza alcuni dettagli dei 
fenomeni aerodinamici che si producono rispetto 
a dati corpi nel loro urto, ed attrito, con l’aria 
durante la marcia: tutto un giuoco di pressioni, 
negative e positive, anteriori e posteriori, e di 
depressioni nella parte intermedia del corpo, le 
quali, nel comporsi fra loro, determinano appunto 
la risultante finale della resistenza effettiva in 


Tabella N. 1. 


Forma 

Allunga¬ 

mento 

Cubatura 

Diametro 


Forza 
in cavalli 

TIPO 

generale 

estremità 

anteriore 

estremità 

posteriore 

me. 

a. 

Lunghezza 

per una 
velocità di 
fo km.-ora 

Parscval I ; cilindrica 

(giugno 1906) 

emisferica 

ogivale corta 

a. x >0 

2400 

m. 8.57 

48 

70 

Dirigibile ili Bracciano siluro indietro 

piriforme 

fuso allungatissimo 
finito a punta 

a. X 6,5 

2 500 

ni. io 

65 

70 


cl e la forma cilindrica ad esile diametro e for¬ 
tissimo allungamento, e ad estremità anteriore 
molto acuta, è già per sè stessa una forma splen¬ 
dida di minima resistenza, ed aerodinamicamente 
delle più perfette per il minore e più regolare 
cimento del materiale e del sistema. 

Già in questo ‘Boilettino del dicembre 1906 


relazione alle proprietà corrispondenti della forma 
del corpo. 

Ma se da tali esperienze debbono trarsi pre¬ 
ziosi suggerimenti intorno alle forme migliori 
nel rispettivo rapporto fra loro, tuttavia nell’e¬ 
same di tali forme, e loro più opportuna scelta 
per pratica applicazione a dati impieghi deb- 




















BOLLETTINO DELLA SOCIETÀ AERONAUTICA ITALIANA 


36 S 


bono integrarsi molte altre considerazioni che 
rispetto a tali impieghi assurgono ad un valore 
economico, non solo non trascurabile, ma rile¬ 
vante. E negli impieghi di date forme rispetto 
ai dirigibili occorre non solo avere la minima 
resistenza al moto per il maggior risparmio di 
energia motrice, ma avere pure in quelle stesse 
proporzioni la massima capacità di carico utile 
ed una struttura più economica ed in pari tempo 
più robusta. 

E dovrà appunto dirsi, fra due forme messe 
in raffronto, quale fra esse, a parità di propor¬ 
zioni, sotto la minima spesa di energia è capace 
della maggiore velocità e del maggior carico 
— oppure a parità di proporzioni e di velocità 
è capace del maggior carico — ed infine a pa¬ 
rità di proporzioni e di carico utile è capace di 
maggiore velocità per una data spesa di ener¬ 
gia — e, fra tutte, quelle che costruttivamente 
e come spesa di esercizio sono pure più eco¬ 
nomiche e più robuste e resistenti. 

Due confronti caratteristici ci sono offerti in¬ 
tanto dalla pratica (tabella n. 1). 

Dalla tabella n. 1 risulta che a quasi pari 
cubatura la forma cilindrica più sottile del Par- 
seviti I quantunque con estremità anteriore emi¬ 
sferica richiese per una pari velocità di 40 km.- 
ora una spesa d’energia eguale a quella del diri¬ 
gibile di Bracciano, la cui forma a siluro di 

o 

minima resistenza avrebbe invece dovuto dare 
rilevanti vantaggi economici. E si noti che nel 
Tmsevnl osserviamo non solo una forma dell’e¬ 
stremità anteriore escludente qualsiasi più oppor¬ 
tuno fattore di minima resistenza, ma ancora un 
allungamento 0,84 circa della forma a siluro del 
dirigibile di Bracciano. E sappiamo quanto l’al- 


nostra attenzione e riflessione sulla necessità as¬ 
soluta di sondare più profondamente tale lato 
della tecnica costruttiva dei dirigibili. 

E si ha da notare che assottigliando tutte 
le forme sino ai più estremi allungamenti pos¬ 
sibili, esse vengono naturalmente per la maggior 
parte a coincidere quasi fra loro, differendone 
solo sostanzialmente per la forma delle estre¬ 
mità. Ma nella forma cilindrica si ha l'altro 
vantaggio, per la minore sezione maestra che 
le è propria, di poter fare in genere l’estremità 
anteriore di pari acutezza entro molto minore 
lunghezza rispetto all’estremità di una forma 
affusolata corrispondente: il che conferisce alla 
forma cilindrica proprietà ancora più favorevoli, 
sia come forma di minima resistenza, sia come 
maggiore capacità a pari lunghezza di forme. 

Ma abbiamo anche un altro ordine di consi¬ 
derazioni da fare. 

A parità di sezione maestra la forma affuso¬ 
lata è sempre geometricamente una forma in¬ 
scritta entro la forma cilindrica di pari lunghezza; 
e la forma a fuso di minima resistenza è quella 
del minimo volume rispettivo. E mentre a parità 
di sezione maestra e lunghezza i coefficienti di 
volume di tali due forme all’estremo limite 
stanno fra loro come 1 ad a parità di vo¬ 
lume e lunghezza le sezioni maestre corrispon¬ 
denti stanno fra loro come 1 4 ad 1. Rapporti 
importantissimi che debbonsi ben tenere pre¬ 
senti, e da cui deriva che tra tali estremi vi è 
tutta una serie di proporzioni intermedie di varia 
prestanza ed utilità. 

E poiché per il maggiore rendimento econo¬ 
mico ed industriale gli elementi più influenti 
sono appunto la sezione maestra ed il volume, 


Tabella N. 2. 



Forma 

Allunga- 


Diametro 


Forza 

Velocità 

TIPO 

generale 

estremità 

anteriore 

estremità 

posteriore 

mento 

Cubatura 

massimo 

Lunghezza 

in cavalli 
disponibile 

media 

ottenuta 

Bai d\vin 

(1908) 

troncoconica 
all* indietro 

ogivale corta 

ogivale corta 

a. x 4 »r 

510 

6 

28.2 

2) 

32 

Knabeushuc 

(1908) 

cilindrica 

ogivale allungata 

ogivale n’iungata 

d. X 6,3 

6 |o 

5-3 5 

34 — 

2) 

40 


lungamento profitti in tali rendimenti economici. 

Vediamo l’altro confronto: dalla tabella n. 2 
si rileva che anc' e in tale caso la forma cilin¬ 
drica del Knabenshuc nelle proporzioni datele 
é riuscita molto più vantaggiosa di quella di 
minima resistenza applicata dal Balckvin. 

Entrambi tali confronti debbono fermare la 


da cui dipendono specialmente la forza motrice 
necessaria per date velocità, e la proporzione 
di peso di struttura del sistema e del carico 
utile, ben s’avvede che, in genere, solo in spe¬ 
cialissimi casi (ossia in quelli richiedenti le pro¬ 
porzioni minime per le massime velocità a scapito 
del costo e del carico utile) converrà forse l’uso 
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delle forme a fuso della più assoluta minima 
resistenza. Casi corrispondenti, infatti, e solo, ad 
impieghi sportivi speciali, ed a speciali siluri 
aerei, e non mai alle esigenze di trasporti mer¬ 
cantili e dei vari tipi necessari a costituire op¬ 
portune e potenti flottiglie di guerra con unità 
di varia ed adeguata portata e con maggiore 
o minore velocità e raggio d’azione. 

Ma a rendere più evidenti tali rimarchi cade 
pure acconcio l'esame dei casi di equivalenza 
dei due sistemi, tenendo presente che a parità 
di volume e di allungamento la forma a fuso 
avrà sempre il diametro e la lunghezza mag¬ 
giori di quello della forma cilindrica corrispon¬ 
dente. 

Partendo dalle forinole 

R 5 m v- r a 9 S m — v - V - z ~ D-Le V 

Lev 4 

e chiamando con r A la resistenza dell’aria, D e 
I)' i diametri delle due forme corrispondenti, 
L e L, le lunghezze, / e l x gli allungamenti, 
r v e r' v i coefficienti di volume, 9 e 9' i coeffi¬ 
cienti di resistenza di forma, v e v' le velocità 
dell’una e dell’altra forma,./’ e 1 \ i volumi cor¬ 
rispondenti: posto ancora D' Dk, L 1 )/, 

I J ■ / A, l y — /tt 1 , ( t y J , 9 9 \ , U 

in cui I T j I) /.j /j rv 9' z 1 si riferiscono alla 
forma a fuso di minima resistenza; e /.', zv, j, 
7, 3 , X rappresentano i rapporti fra gli elementi 
dell’una e dell’altra forma, facendo le debite 
sostituzioni ed eguaglianze, si deriva: 
i° a parità di volume e lunghezza 

k-j- 1 

e per la forma di minima resistenza essendo 

ì = V* 

k — V2 — 1.4 

2° a parità di volume, ma con lunghezza 
ed allungamento differenti 

t zv j = 1 

e per j — e zv — 1, k - 1.26 

3° ;1 parità di volume ed in proporzioni 
corrispondenti fra le due forme, rispetto alla 
caratteristica di forma di minima resistenza 

k zv j = 1 

e per j — 1 / a , w — 1, k ni 
e in media per - = 0.7, h 1.4 

4 ° a parità di volume e di resistenza fron¬ 
tale, e posto 5 come rapporto fra le velocità 
ottenute fra le due forme, si ha 

k zv j — S- 7 


e per zv = 1, j l , 2 

k - 2 3 

e per 7 rr 0.7 e 0 — r 

k —■ 1.4 

3° Allorquando da una forma di date pro¬ 
porzioni si debba passare ad altra perfettamente 
simile ma di maggiore grandezza e dalla quale 
si voglia nonostante avere un aumento di velo¬ 
cità, chiamando £ il rapporto fra i diametri e 
a il rapporto fra i volumi, l’espressione del va¬ 
lore di ò (rapporto fra le velocità ottenute), è 

la quale mette pure in evidenza quanto con¬ 
corra il rapporto fra gli allungamenti delle due 
forme a favorire desiderati aumenti di velocità 
fra forme corrispondenti. 

Infatti,'facendo £=1, X = 1 diviene 

5 = V «7 

Ora, a parità di volume e di lunghezza fra 
una forma cilindrica ed una a fuso di minima 
resistenza, quella cilindrica presenta sempre non 
solo un minor diametro ma anche un allunga¬ 
mento maggiore. 

Dati allora i rapporti di equivalenza sopra 
visti fra le forme cilindriche e quelle a fuso di 
minima resistenza, risulta evidente l’influenza 
che assume k sul valore economico ed indu¬ 
striale di un dato sistema, 

* 

* * 

Concludendo, a parità di volume il diametro 
di una forma cilindrica di pari resistenza di 
quella di un fuso di minima resistenza sembra 
variare da 4 5 a - /:ì di quello del fuso; e in pari 
tempo rispetto a pari lunghezza gli allunga- 
menti varierebbero in ragione inversa, ossia 
da A 4 a ' ! / a : è chiaro quindi il grande vantaggio 
delle forme cilindriche nell’ordinaria pratica delle 
costruzioni industriali ed economiche e di ojande 
rendimento economico; donde la necessità di 
apposito ordine di esperienze comparative non 
più tra le sole forme a fuso, come pure ha fatto 
sin qui la Brigata specialisti, ma anche fra tali 
forme e quelle cilindriche in debite proporzioni 
corrispondenti. 

Nè debbonsi dimenticare al riguardo i pre¬ 
ziosi esempi dati pure dalla marina, sia col 
corpo cilindrico dei siluri, e con la lunga strut- 
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tura prismatica del corpo centrale dei grandi 
scafi, forme impostesi anche in tali casi, nono¬ 
stante clie la maggiore densità e resistenza del 
mezzo obblighino a ricercare tutti i migliori 
espedienti ed artifizi di forme di carene per riu¬ 
scire ad un maggiore rendimento economico del 
sistema. 

Dalle enormi proporzioni che assumono gli 
aerostati dei dirigibili si rendono appunto più 
evidenti le necessità di costruzioni di massimo 
rendimento economico, sia costruttivamente, sia 
come capacità e velocità di trasporto per una 
data spesa di forza motrice e servizi accessori: 
caratteristiche solo fornite da una forma del 
massimo volume sotto le minime proporzioni, 
della massima semplicità, capacità e minimo 
costo, per metro lineare di struttura, della mi¬ 
nima resistenza passiva: il che solo può essere 
dato dalle forme cilindriche. 

Gap. Castagneris Guido. 


Cronaca Aeronautica 


Ascensioni in Italia. 

Milano. — 28 maggio. Aerostato Novara 1200 me. 
gas illuminante; aeronauti Sigg. Celestino Usuelli pi¬ 
lota, Federico Tobber, avv. Giuseppe Bacchetta De¬ 
vecchi ed ing. Robert» Prato Previde. Discesa movi¬ 
mentata presso Alessandria. 

Torino. — 12 luglio. — Aerostato Novara, gas il¬ 
luminante: aeronauti Sigg. Carlo Crespi p.lota. h ede- 
rico Tobber ed ing. Roberto Prato Previde. Discesa 
presso Piossasco. 

Milano. — 1 novembre. Aerostato Novara, gas il¬ 
luminante: aeronauti Sigg. Ing. Ten. Attilio Ran/.a 
pilota. Ing. Roberto Prato Previde aiutante pilota, 
Sig.ra Luisa Portaluppi e Piero Portaluppi. 


Aviazione. 

Aeroplano V/ righi. 

f 

\\. Wrighi ha stabilito una scuola di allievi-pilota 
che egli intende istruire nella condotta del suo aero¬ 
plano, riservando i sabati per le sue esperienze per¬ 
sonali . 

24 ottobre. Malgrado vento contrario, esegue ttna se¬ 
rie di piccoli voli, sollevando successivamente tre 
persone. 
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21 ottobre. Discende da 50 in. di altezza con motore 
fermo e atterrando in modo perfetto presso l'hangar. 

12> novembre. Vola a 50 m. d’altezza, vincendo il 
relativo premio deU'altezza dcll'Adro Club de le Sarthe. 
Per il lancio ha allungato di 10 m. la rotaia lunga 
20 metri. 

16 novembre. Esegue una serie di voli, di cui due 
della durata di 20’. 

18 novembre. Vol t a 35 m. d’altezza vincendo il 
relativo premio d’altezza dell’-D/fo. Causa la rottura 
della catena di comando dell’elica destra. Wright di¬ 
scende con motore fermo atterrando anche questa volta 
in modo perfetto. Avendo anche Barman rispettate le 
condizioni del regolamento per hi gara nella gara del 
31 ottobre, il premio è diviso fra i due aviatori. 

Aeroplano Farmati. 

28 ottobre. Vola per 40 km. con una velocità oraria 
ili 63 km., malgrado un vento di 10 m. al secondo: in 



Fig» — bei lumi vir.cj il ri-cord dell’altezza. 


un secondo volo, con un passeggero, percorre circa 
2000 m. ; in un terzo volo si libra per 5 km. ad un’al¬ 
tezza di 35 ; 50 m. 
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30 ottobre. Va da Chàlons a Reims percorrendo i 
27 km. in 20' alla velocità oraria di 73 km. 

31 ottobre Vola a 30 m; di altezza, vincendo il re¬ 
lativo premio per l’altezza deH’.l//fo. 

3 novembre. Compie più volle il giro del campo di 
Mourmelon-le-Grand. 

17 novembre. Trasformato l'apparecchio in triplano 
esague nel campo di Mourmelon-le-Grand una serie di 
voli di cui uno di 10 km. 

21 novembre. Malgrado vento contrario esegue una 
serie di voli. 

Aeroplano Blériot. 

21 ottobre. Malgrado un forte vento, compie un volo 
a Toury di circa 7 km. in 6' 40“ ad un'altezza di 20 
metri. 

22 ottobre. Durante un volo a 20 m. di altezza con¬ 
tro un vento di 60 m. al secondo, cade subendo avarie. 



Big. L - ^ olo di Blériot del 31 ottobre dii Toury ad Artcnav. 


30 ottobre. Nel mentre sta per sollevarsi, si rove¬ 
scia, subendo avarie. 

31 ottobre. Vola per 28 km. durante 2h. ad un’al¬ 
tezza media di 13 m. percorrendo il tragitto Toury-Ar- 
tenay e viceversa. 



Big- j- - L’aeroplano Bleriot dopo la caduta. 


Aeroplano Bonnet- Labranche. 

E costituito essenzialmente da una grande velatura 
superiore A (fig. 6) lunga 7 metri e larga 10 m. ante¬ 
riormente e 1 m. posteriormente: da due altre velature 
inferiori B, C distanti m. 1.50 dalla velature .1 e da un 
corpo fusiforme lungo 5 m. montato su ruote e nel 
quale trovansi gli organi dì propulsione, il motore ed 
il meccanico. 

Il peso dell’aeroplano è, in ordine di marcia, di 480 
kg. circa. Il motore impiegato ha la potenza di 70 IIP. 

Monoplano Sanfos-Dumonf. 

Santos-Dumont ha testé condotto a termine il suo 
monoplano. 

Ha motore Antoinette di 24 HP; una sola elica che 
gira alia velocità di 700 giri. 



Big. 6 . - Vista dell’aeroplano ‘ ’Bonnet-LabrdHche. 
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Eig. 7. Elevazione dolPaeroplano Boinii't-Labrauchi’, 



Eig. K. - Pianta dell'aeroplano 'lìOinu't-Labrrtitchi . 



L'ig. 9. - Nuovo monoplano Sauìes-Dnmoui. Vista. 
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11 peso totale dell’apparecchio ù di 150 kg. l'aper- 
tura delle superfici alari è di 5 m.: la superficie e di 
9 in-. 

12 novembre. Inizia gli esperimenti eseguendo pa¬ 
recchi voli: causa la rottura di una ruota, si sospen¬ 
dono le prove. 


Monoplano Esnaulf-Pel/erie. 

Esso presenta qualche modificazione rispetto al pre¬ 
cedente di cui trattò il Bollettino nel n. 8: le velature 
sono alquanto abbassate 



Aeroplano l~\oechìin-Pischof. 

20 ottobre. Ad un’altezza 3-7 m. vola per 500 m. 

Aeroplano Antoinette. 

.7 novembre. Compie evoluzioni sul terreno delle 
manovre d’Issy-les-Moulineaux. 

16 novembre. Esegue alcuni voli bene riusciti. 


21 novembre. Malgrado un vento contrario di 8 m. 
al secondo esegue un volo vincendo il terzo premio dei 
« 200 metri ». 

Aeroplano tedesco Meschuer. 

E del tipo Wright: la struttura è d’alluminio a mon¬ 
tanti in acciaio; l’elica ha tre pale: la velocità minima 
dovrebbe essere di 60 km. h. 



Aeroplano jterring. 


Aeroplano militare inglese. 


2S ottobre. Xel compiere una evoluzione cade sfa¬ 
sciandosi. 


X’e parla il Bollettino nel numero precedente: diamo 
ora la fotografia dell’aeroplano e di cui si ricorda che 
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nella prova del 29 settembre si sfasciò quasi comple¬ 
tamente. 

Come rilevasi dall'illustrazione esso ha analogia coi 
biplano Wright. 


Un altro aeroplano inglese. 

È quello di Mr. Warwick Wright costruito nelle 
oiììcinedi Mr. Howard T. Wright di Marylebona. 






Fig. i - Aeroplano li a vivici: ll'riuht. 
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Biplano Zipfel. 


Aeroplano Gastambìcle-Mengin. 


Iì un biplano rigido a fuso centrale con equilibra¬ 
tore monoplano e coda cellulare. I piani hanno un'aper¬ 
tura di 10.20 m.: essi distano 1.50 m. l’uno dall'altro. 
Motore Antoinetle 50 ITP con un’elica, del diametro 
2.10 m. che fa 1200 giri. Superficie totale del biplano 
52 mq.: peso 500 kg. aviatore compreso. 

Monoplano Peau . 

M. Peau sta eseguendo una serie preliminare di 
esperimenti col suo monoplano, equipaggiato con un 
motore Buchet di 12 IIP e munito di due eliche. 



Fig. i). - Monoplano ‘Perni. Vista anteriore. 


Macchina volante del Marchese d'EquevilIey. 


Interessa per il nuovo sistema di telaio impiegato 
montato su due ruote, alla stessa guisa di una bicicletta. 


“ T 



Fig. 17 . - Telaio dell’aeroplano Gasiambide-Mengiu. 



Questa macchina a 6 ali sovrapposte, è stata di re¬ 
cente oggetto di numerose modificazioni; diamo l’illu¬ 
strazione della macchina stessa nell'assetto definitivo. 


Aeroplano Chappel. 

E un biplano con intelaiatura elastica, munito di 
quattro piani supplementari minori tu, tu', vfi, m 3 che 



Fig. 16. - Macchina volante a sei piani" &’Equcvilley. 
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possono esser manovrati singolarmente o simultanea¬ 
mente. 

Aeroplano militare francese. 

Sembra del tipo triplano con una cellula stabilizza¬ 
trice triangolare nella parte anteriore; pure a cellule 
triangolari è il timone posteriore: l'elica si trova avanti. 


Dirigibili. 

'Dirigibile Parseval. 

22 ottobre. Riparato, compie per 1 ora evoluzioni a 
disopra di Berlino, con 0 aeronauti, contro un vento 
di 4 m. al secondo. 

23 ottobre. Con un forte vento manovra a circa 1 Ut) 
in. d’altezza per 2 ore e 15': discesa alquanto precipi¬ 
tosa ma senza danni, 

Dirigibile Bayarcl-Clement. 

20 ottobre. Con 7 aeronauti compie, con un vento di 
9 m. al secondo le due prime prove: in una seconda 


li nuovo dirigibile militare inglese. 

In breve, se il tempo si mantiene favorevole, il nuovo 
dirigibile militare inglese, derivato direttamente dal 
primo, comincerà le sue prove. Dettagli non se ne co¬ 
noscono: si sa solo clic l’involucro avrà forma diversa 


r 



Fig. 2. - Organi stabilizzatori del Unsnrd-Clcmnii. 


e volume maggiore, che la navicella penderà senz'altro 
da una grande, leggera qualdrappa, esclusa qualsiasi 
trave, che l’elica' possiede un ottimo rendimento e 
al motore è evitato ogni soverchio riscaldamento. T.a 



sortita naviga sopra Parigi per 50' all’altezza media 
di 200 m. con una velocità media di 50 km. h. 

1 novembre. Compie 250 km. con 6 aeronauti in 5 
ore a circa 200 m. di altezza per Sartrouville, Creil, 
Compiegnc, Pierrefonds, Pantin, .Parigi . 


forza ascensionale è tale da trasportare altri due uo¬ 
mini, combustibile, riserva d’acqua, strumenti vari con 
un peso in più di 272 kg.: raggio d'azione di 200 miglia 
con una velocità ora ria di 30 miglia. La perdita di peso 
dovuta al consumo del combustibile sarà compensata 
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automaticamente con la sfuggita di certe quantità di 

gas da un pallone sussidiario vicino alla navicella. (?) Motori leggeri per aeronautica. 


Dirigibile Zeppelin. 

2 ( > ottobre. Manovra per 3 ore e mezzo al disopra 
della terra ferma passando per Ravensbourg, K'ifsleg, 
Heitgatz e Landau. 


J fottìic A usuili. — La descrizione di questo motore 
è comparsa nel periodico The Cur del 28 ottobre u. s. 
Esso è a 6 cilindri riuniti in tre serie di due cilindri 
ognuna. La potenza sviluppata è di 45 IIP. Ciascuna 
serie di cilindri è disposta a 60° rispetto all’altra come 



2 novembre. Esegue prove per 45'. 

7 novembre. Malgrado un forte vento, esegue evo¬ 
luzioni a 150 e 200 m. di altezza per 6 ore o mezzo. 

0 novembre. Il dirigibile è stato acquistato dal Mi¬ 
nistero della (inerra tedesco per la somma di 1.650.0(0 
marchi. 

In novembre. Eseguisce evoluzioni alla presenza 
dell'imperatore Guglielmo seguendo le evoluzione ese¬ 
guite dal vapore con a bordo l’imperatore. 

Ea sottoscrizione per lo Zeppelin ammonta presen¬ 
temente a circa 7 milioni di lire. 

Dirigibile Lebaudy. 

21 ottobre. Con tempo poco favorevole naviga per 
45' nelle vicinanze di Chalais-Meudon. 

20 ottobre. Esegue evoluzioni ottimamente riuscite 
al disopra di Versailles ad un’altezza media di 250 m. 

30 ottobre. Continua le sue prove navigando al di¬ 
sopra di Chalais-Meudon. 

3 novembre. Naviga per 1], 25' al disopra di Meudon 
e Botilognc. 

10 novembre. Naviga per 2 ore al disopra di Auteuil, 
Neuilly, Asnicrcs etc. 

Dirigibile Gross-Basenach. 

11 novembre. Partito per un viaggio di 21 ore dal 
campo dei tiri di Tegel, s’incaglia al mattino del 12, 
alle foci dell’ Oder subendo grandi avarie. Sgonfiato e 
completamente smontato per ferrovia è ricondotto a 
Tegel. 

Dirigibile Vi he de Paris. 

lo novembre. Naviga al disopra di Verdun : durante 
e evoluzione una panna meccanica l’obbliga a discen¬ 
dere: dii una sguadra di operai mititari è ricondotto 
all’ hangar. 


Elevasi dalle fig. 1 e 2. Le tre manovelle attaccano un 
unico asse a gomito. 

1 sei cilindri hanno le seguenti dimensioni: 

diametro.mm. 100 

corsa dello stantuffo . » 120 



Fig t. - Motore Allertili. Virai. 



Fig. 2. - Motore Aulititi. Vista, 
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Il peso dell’intero gruppo motore, solidamente co¬ 
struito, ò di 253 Ih. inglesi. Di tale motore ne esiste 
un’altro tipo della stessa potenza, ma di peso ridotto 
(220 1 b. ; : le caratteristiche dei cilindri di questo tipo 
sono le seguenti: 

diametro.mm 135 

corsa dello stantuffo . » 150 

Motore Renault. — Diamo una fotografia dei tipi or 
ora in prova. Come già detto componesi di otto cilindri, 
del diametro di 90 mm. ed una corsa dello stantuffo di 



Eig. 3. - Motore Renault. 


120 mm., posti a 45° colla verticale ed a 90° tra essi. Le 
valvole di scarico sono poste alla sommità dei cilindri ■ 
quelle di ammissione sono alimentate da un singolo 
carburatore. L'albero motore fa 1800 giri al minuto. 


Varie. 

Alcune gare indette dalla Lega Nazionale Aerea. 

1. Il premio della Coifipagnic d’Aviation è riservato 
alla prima aviatrice che percorrerà il circuito di un 
chilometro. 

2. 11 premio Las are Wcillev è riservato al primo 
aviatore francese che vincerà il record dell’altezza 
stabilito da Wilbur Wright. 

3. 11 premio della Vie Financiére è riservato al 
proprietario di aeroplano capace di elevarsi ed avente 
le minime proporzioni. 

I. Il premio Arnoux ò riservato all'aeroplano capace 
di lanciarsi da una strada nazionale fiancheggiata da 
alberi e di ridiscendervi dopo un volo minimo di 1. km. 

5. Il premio Slot Decaneille è riservato al primo 
ufficiale proprietario di aeroplano che percorrerà un 
circuito di un chilometro. 

o. Il premio Andre Falizc è riservato al primo avia¬ 
tore che si 1 tnci da Ics hivaltdcs, raggiunga la co¬ 
lonna di Venderne, l’Arco di Trionfo ed atterri al punto 
di partenza. 

1. Sono riservati tre premi di 1. 1000 a francesi pro¬ 
prietari di aeroplani, che, in determinate epoche, vin¬ 
ceranno il record del volo contro forte vento durante 
cinque minuti. 


Il primo dei tre premi verrà assegnato il 3 gennaio 
p. v.; il secondo il 3 marzo, il terzo il 3 maggio. 

2. Sono riservati quattro premi di 1. 1000 a titolo 
di premio per la costruzione, a francesi proprietari di 
aeroplani che abbiano percorso un minimo di 1 km. di 
lunghezza pilotando essi stessi l’apparecchio. 

3. Sono riservati tre premi di 1. 1000 a francesi pro¬ 
prietari di aeroplani che, pilotando essi stessi l'appa¬ 
recchio, vinceranno il record della velocità su una per¬ 
correnza di 1 km. percorso successivamente nei due 
sensi. L’atterraggio su i due periodi è facoltativo: hi 
durata non deve superare un quarto d’ora. 

I premi verranno assegnati rispettivamente il 3 di¬ 
cembre, il 3 febbraio ed il 3 aprile. 

t. E assegnato un premio di 1. 1000 ( Premio Gaupy) 
per il 3 gennaio all’aviatore che abbia percorso lino 
a quel giorno la massima distanza in linea retta su ter- 
teno accidentato con una velocità oraria media sui e- 
riore a 40 km. 

L’n premio di 1. 2000 ( Premio Bernard Dubo ) sarà 
assegnato a chi abbia vinto lo stesso record , ma al 3 
marzo. 

5. È assegnato un premio di 1. 1000 all’aviatore che 
sollevandosi il 3 gennaio tra le 2 e le 2,5 percorrerà la 
massima distanza in circuito chiuso senza toccare il 
suolo. 

6. È assegnato un premio di 1. 1000 all’aviatore fra- 
cese che si solleverà in una stessa pista con i soli 
suoi mezzi, col minimo slancio nell’andata c nel ritorno. 

L'Unione Frangaise Aérienne. 

Si è costituita a Tolone, con lo scopo di aiutare fi¬ 
nanziariamente gli aviatori. 

Esposizioni aeronautiche in Italia ed in Francia. 

— Si annunzia che la Gazzetta dello Sport intende or¬ 
ganizzare per l’anno prossimo, una Esposizione d’avia¬ 
zione, e di offrire un premio di 1. 1000 al migliore mo¬ 
tore aeronautico di marca italiana. 

— La Camera Sindacale dell’lndustrie aeronautiche 
di Parigi ha stabilito per la prossima primavera un 
Salmi de l’Aéronautique al Giardino delle Touilleries. 

- L’ Esposizione di Xancy 1909 ha deciso di dare 
grande importanza alla sezione aeronautica, organiz¬ 
zando un’esposizione d’aviazione e di aerostazione. 11 
comitato superiore dell’ Esposizione liti vuotato per i 
concorsi d’aviazione, la somma di 120.000 lire. 

Aviazione in Inghilterra. 

L 'Aero Club della Gran Bretagna annuncia ufficial¬ 
mente la creazione di una gara per aeroplani da tenersi 
nel 1909: siamo in attesa della pubblicazione del rego¬ 
lamento per informarne i lettori. 

Aviazione in Germania. 

II Consiglio d’Amministrazione delle miniere di W’e- 
stfalia ha destinato 20.000 marchi per la costruzione di 
un aeroplano. 

Aviazione militare in Francia. 

Il Ministero delle Guerra fa eseguire delle esperienze 
a Chalais-Meudon, con diversi tipi di macchine volanti. 
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'Risultati della Coppa Gordon-Bennett. 


Riportiamo nella tabella seguente il nome degli aero¬ 
stati e le percorrenze dei medesimi nelle gare testé avute 
n Merlino per la Coppa Gordon-Bennett. 


\'.° 

No MB 

11 ELI** AEROSTATO 

Pilota 

PliRCORRKNZA 

1 

H elvella 

Oberst Schaeck 

1212.— 

2 

Baushee 

Dunville 

42.L75 

3 

Belgica 

Geerts 

M 3 - — 

1 

Condor 

Paure 

379 - — 

5 

Brisc d'iiu tornii e 

Cartoli 

1 9 1 .75 

6 

Isle de Brattee 

Leblanc 

561.25 

/ 

Actos 

Ciailetti 1 

34 «.~ 

8 

Cogn ac 

De Beatici all' 

547-91 

9 

Berlin 

Krbslòh 

3 17 ■ 5 ° 

io 

Dusseldorf 

Abercron 

341.75 

11 

Ruwcnzori 

l’suetli C. 

53 4 — 

12 

Utopie 

Broukère 

333 • 

13 

Valencia 

Kindèlau 

510.— 

H 

Basili ola 

Prassineui 

293-5 

15 

Britannia 

GìilTith Brever 

2 75 - — 

16 

Amerika 11 

Me. Cet¬ 

205.5 

1 7 

Monianes 

ile rrera 

121.5 

18 

’/ephir 

Huntington 

118.— 

19 

Ville de Bruxelles 

1) verarts 

> 2-5 

20 

Bus le v 

Xiemeyer 

V 

2 1 

Castilla 

|. Motìtojo 

1 in de terni i - 
f naia 

22 

Si. Louis 

11 . Arnold 

) 

2 3 

Conqueror 

II. Forbes 

— 


La classifica degli aerostati vincitori fu la seguente: 
1" Helvctia, pilota Oberst Schaeck, percorrenza 
km. 1212. 

2° Baushee, pilota Mr. Dunville, percorrenza chi¬ 
lometri 428.75. 

4° Belgica, pilota Mr. Geerts, percorrenza km. 413. 


11. Premio dell '.!alo per la traversata di 

Parigi.L. 

12. 1" Premio della citta di Bagnères de Bigorre » 

13. Premio dell’Aulo per il recorti dall’altezza 

14. Premio dell'.Vero Club belga. 

1). Premio della città di Parigi.•> 

16. Premio della Nature .-> 

17. Premio del Sig. A. Paleo.» 

18. 2° Premio della città di Bagnères Bigorre » 


12.500 

10.000 

2.500 

20.000 

15.000 

10.00J 

10.000 

7.000 


Per una gara internazionale d'aviazione 
nel 1909. 

Il Sindaco di Reims ha promesso al conte de La 
Vaulx tutto il suo appoggio per unti gara internazio¬ 
nale d’aviazione che deve aver luogo nell’estate 1909 a 
Reims stesso. 

Gara aeronautica di Brescia. 

La gara d’aviazione sarà tenuta in Brescia nel set¬ 
tembre 1909: i premi superano le 100 mila lire. 


Per la traversata della Manica. 

P stato stabilito il regolamento che attendiamo per 
la pubblicazione per il premio Ruinart di 1. 12.500 
fondato nel 1906 per la traversata della Manica. Il con¬ 
corso è aperto lino al 1 Gennaio 1910. Le esperienze 
avranno luogo solo i secondi c gli ultimi sabati e do¬ 
meniche di ciascun mese. 

Gara dell'Pero Club inglese. 

L’.lt’/'o Club inglese intende organizzare una gara 
per aeroplani da tenersi nel 1909 in Inghilterra e pre¬ 
cisamente nei dintorni di Londra. 

Gara dell' International Club di Monaco. 

LS, C. di Monaco ha organizzalo una gara per 
aeroplani da tenersi dal 24 gennaio al 24 marzo 1909. 
L'itinerario da percorrere è Monaco-Gap Martin-Monaco 
totale 9.O00 m. 1 premi sono tre così ripartiti : 1” pre¬ 
mio L. 75.000; 2" premio L. 15.000; 3° premio L, ÌO.UOO. 

Sovvenzione Governativa per l'aviazione. 

La Camera dei deputali francesi ha votalo una sov¬ 
venzione di 100.000 lire per l'aviazione. 


I premi per l'aviazione. 


Circuito aereo in Italia. 


La somma che gli aviatori possono guadagnare 
ascendono presentemente a 1 milione circa ripartite 


come segue : 

1. Premio del Daily Mail per la trav ersata 

Londra-Manchester. ....... L. 250.000 

2. Premio annuale Michelin (8 anni) 160.000 

3. Premio Miehelin-Paris-Clertnont-Fcrrand . » 100.000 

4. Premio Deutsche.» 100.000 

5. Gran premio dell’.Vero Club.■> 100.000 

6. Premio Deutsche per la traversata Manica •• 25.000 

7. Gran premio della Lega Nazionale Aerea. • 20.000 

8. 20 premi di 1. 1000 della lega. 20.000 

9. Premio dell'Aero Club di Nizza.» 15.000 

10. Premio del Daily Mail per la traversata 

della Manica.» 12.005 


Il C’itib-a. romanico Pro-Vic nza sembra abbia costi¬ 
tuito un comitato incaricato di creare un circuito aereo 
e indire una gara per il 1909. 

il Presidente del comitato è Almerico di Schio. 

Un concorso d'aviazione a /lizza. 

L’Aero Club dì Nizza ha organizzato un grande con¬ 
corso d’aviazione, che deve aver luogo in Nizza: at¬ 
tendiamo pellicolari più ampi. 

Gran Priy di palloni sferici negli Stati Uniti. 

L 'Acro Cltth d’America annuncia che organizzerà per 
il settembre p. v. una gara per palloni sferici che si 
terrà probabilmente a Sanit Louis. 
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Una curiosa ascensione. 

Ad lndianopoli (LT. S. A.) ad un aerostato (3300 me.) 
è stata sostituita la navicella con un automobile di 
080 kg. 

Dopo circa due ore di ascensione, all'atterraggio 
l'involucro sgonfiato fu caricato sull'automobile stesso 
ed aeronauti e materiale ritornarono in città con tale 
mezzo di trasporto. 

Pallone perduto. 

Il Pampero donato da M. A. de Auchorena all'. I ero 
Club di Buenos Ayres lasciò la capitale argentina il 
17 ottobre per un'escursione aereacon aeronauti Baluardo 
Neuberry ed il sutt’ulììciale Romero. 11 pallone prese 
il largo sul mare: finora non si ha notizia degli ae¬ 
ronauti . 


Cronaca Scientifica 


I. iicretti — K un interessante argomento 

clic il Goupil tratta sul Bullctin Tcchnologiquc . giu¬ 
gno l c >08: non pretende l’autore di dare una teoria ma¬ 
tematica sull’elica, cosa cotcsta impossibile, ma si li¬ 
mita ad una chiara esposizione di fatti c melodi che 
possano essere utilizzati nel calcolo dell’elica stessa. 



Sia (ftg. 1; S un elemento d'ala in un'elica, v la ve¬ 
locità di propulsione, F quella di rotazione, F’il vento 
relativo che forma l’incidenza i con l’elemento suppo¬ 
sto piano. Se si pone per via empirica 

( 2 . 1,401 

\ 1 -f (1 — scii i ) ( 

A’ = 0,09 .SI "2 scu i < a } 

( 1 + b ) 

q trazione = R cos y ; 

/ = resistenza alla rotazione; 

A" F- = resistenze passive: 

/ — R sen y -f- A’’ F'2 cos y 

per le eliche a braccia piane trasversalmente si otter¬ 
ranno dei risultati all'incirca concordati con la pratica. 


qv è il lavoro di trazione; 

fV » » » » rotazione; 

qv è rappresentato da he 

fV » » » ac 

ab equivale alla perdita d’effetto utile o, in altri 
termini al rinculo normale. 

E chiaro che il rinculo o perdita percentuale, ab, 
è l’espressione di i : se fosse i — o si avrebbe il 100 n /° 
d’effetto utile, escluso le resistenze passive d’ogni ge¬ 
nere; ciò in modo teorico, ammettendo l'ipotesi di R 
perpendicolare al piano, perchè, in realtà, per il fatto 
della necessaria declinazione di R. esiste un valore 
optimum di i, che si aggira intorno ai 4". 

Da l'effetto utile : 

qv 1 V 
fv ~ tg f ' V 

Una volta che le velature piane agiscono come fos¬ 
sero mosse secondo una retta, è presumibile che altre 
forme d'ali, più efiicaci del piano in moto rettilineo, 
abbiano una potenza maggiore a quella del piano, qua¬ 
lora venissero adoperate quali braccia d'un’elica. La 



cosa è di una importanza straordinaria, potendosi avere 
reazioni due o tre volte più forti con una stessa area 
di velatura, restando identiche le due velocità: ovvero 
si otterrebbe la medesima forza di trazione con mi¬ 
nore superficie di velatura. 

Non è in una rotazione a punto fisso che si deve 
compiere il paragone tra i due tipi di velatura: in quel 
caso l’incidenza è y. essendo v nulla c le velature con¬ 
cava sono da preferirsi sensibilmente solo quando le 
incidenze risultano deboli. Dunque nella propulsione 
si rende visibile la superiorità in causa. 

In un dirigibile, vi è eguaglianza costante tra il 
coefficiente di trazione d’un’elica ed il coefficiente di 
resistenza dell’involucro ed annessi, ossia i rimane 
qual’è, qualunque sia la velocità propulsiva. 

Viceversa, in un aeroplano, i coefficienti di cui so¬ 
pra sono del tutto variabili, in conseguenza cambiano 
i ed il per cento di effetto utile. 

La resistenza, che oppongono gli spessori delle ali 
e gli accessori, riduce il rendimento: si supponga, così 
per esempio, un’ala di forte spessore (fig. 2). La I 
darà luogo ad una forza t. la cui compone tue a dovrà 
dedursi da (/, propulsione, e la componente b aggiun¬ 
gersi ad /. rotazione; cioè il lavoro di propulsione sarà 

(q — a). V 

e quello di rotazione 

</ + /’)-n 

più sarà i piccola c più cresceranno queste resistenze. 

Nelle eliche, a lamina d’acciaio, a velocità molto ra¬ 
pida, le resistenze passive si fanno sentite assai, po- 
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tcndosi valutarle da un 4 0 / o ad un 8%; avviene an¬ 
cora che tutte quelle parti che impedisconono una de¬ 
formazione dell' ala diano forte resistenza e perciò è 
raccomandabile che l’ala si conservi rigida con la mas¬ 
sima semplicità del suo insieme. Sotto questo punto di 
vista, l’ala concava offre una resistenza quale non si 
trova nell’ala piana. 

Allorché un’elica in moto produce dietro a sé una 
corrente aerea superiore d'alquanto al vento relativo 
del sistema si può con sicurezza affermare che il ren¬ 
dimento è pessimo sia in trazione che in lavoro. Una 
buona elica non deve causare un vento troppo sen¬ 
sibile . 

La forza centrifuga dà tuttavia un pò di vento in 
senso radiale, tanto meno esso si avverte quanto più 
il passo e l'incidenza sono deboli. L’elica ruotante a 
punto fisso di necessità origina spostamento notevole 
di massa d’aria, perché il rinculo ò totale e l’intiero 
lavoro consiste proprio nel produrre lo spostamento in 
questione. 

Lo slittamento è conseguenza d'una corrente aerea 
dovuta ad un richiamo anticipato del fluido sulla pe¬ 
riferia deU'elica: inoltre le braccia si influenzano a 



bis:. 


vicenda in quanto che ciascuna pala passa attraverso 
una zona agitata c non per anche in quiete. 

Cotesto vento relativo supplementare sia (fig. 3) v t : 
la propulsione relativa dell’elica nel mezzo in tal modo 
commosso è l’incidenza diminuisce passando da 

i ad i' donde indebolimento delle forze R, q ed f. 

Lo slittamento può essere espresso con un coefli- 
ciente K & del valore ab, essendo sempre A" < 1: ov¬ 
vero 

•t’i = K ab 
s 

Essendo q ed f più piccole, ò mestiere, per ricon¬ 
durle al primitivo valore, accrescere la rotazione F. 

Sia x la nuova velocità di rotazione: il lavoro di 
rotazione diventa quindi fx, restando identico di prima 
qv; la velocità relativa dell'aria prossima all'elica sarà 

adesso y, lo slittamento v e risulta 

t 

v — K a' b' 

i » 


Dovrebbe essere 

(•v-f J’ 2 ) / (•/') - ( V 2 -)- e 2 ) / (;') 


ma 


y : x = v À" s . ab : I ' 


da cui 

a _ A "‘ ( r + ^ , " ,l 

I ■- 


perciò 


{v -I- K s (tg y V — v\f 

\ V‘ ì 


+ 


v -f A' 


{>£ T 

V 


V - Zi) 2 


/(f)-(r2 + t'2). /(?) 


e di qui 


-Vi 


(F 2 + V») ./(f) 


+ 


■v -f a; (tg y r v) 


■ / (O 


Se l’elica deve funzionare a punto fisso (lìg. 4), 

.v 


•v + a; t g t 


v 


o (là 


r 

A“ I 1 




/(/)= rs./( r> 


donde 




v ■ V~/ (T) 




Basterà ricorrere al diagramma delle funzioni delle 
incidenze per conoscere il nuovo lavoro motore fx: ma 
è piuttosto l’operazione contraria che può avere un’u¬ 
tilità. 

inversamente, l’aumento nella velocità di rotazione, 
nella velocità che occorerebbc senza slittamento, per¬ 



metterà dedurre il valore A' s dello slittamento secondo 
l’espressione di cui sopra. 

Se si vuole conservare Fe q, bisognerà diminuire v, 
propulsione, in modo da accrescre i ; ma segue pure 

% 

q v' q v 

Jv < Jv 

e quindi effetto utile ancora più piccolo. 

Questi sono i diversi casi che si possono presentare ; 
lo slittamento riduce sia la trazione, sia l’effetto utile, 
sia ambedue contemporaneamente. 

Potrebbe succedere che non sia possibile aumentare 
1', quando, per es., il motore è già al massimo di giri 
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per minulo; se neanche sia permesso diminuire v ed 
accrescere i, sarà necessario perdere in trazione. 11 che 
si potrà sempre fare per un dirigibile. 

Ma se il sistema, come l’aeroplano, esige valori v e q 
tali da essere sostenuto, Eolica non potrà essere utiliz¬ 
zata per nessuna via. 

Quante pale è opportuno assegnare ad un’eiica? 

Si deve studiare 11 funzionamento a punto fisso e 
quello in marcia; quattro ali potrebbero disturbarsi re¬ 
ciprocamente a punto fisso e non in marcia propulsiva. 


c c 


V 

R *t 



- 

CC\ 




big' $• 


Se più piani eguali, di cui la dimensione minore ù a 
(fig.5) vanno nello stesso senso, si constata che ciascuno 
d'essi riceve la medesima reazione che se fosse solo e 
per questo si ha C — 3a ; gli è che sullo spazio Cil lluido 
ha ripreso la sua intensità d’azione. Sarebbe bene ve¬ 
dere se la distanza C non stesse alla velocità nel rap¬ 
porto * o * . Per semplicità, il Goupil prende, per 

i suoi ulteriori calcoli, K - 1. 

Se i piani, che s’inseguono, sono obliqui (fig. 6) e 
mossi in cerchio, si cade nel caso d’un’clica girante a 



e lunghezza di m. lo; ali inclinate a ó°, rotazione a 
punto fisso. Senza corrente aerea, risalta: 

a = 0,005 b = 0,05 C = 0,33 F - 24 

1 = 4,800 T , = 76 = 6,6 

a C o 

K si è abbassato a 0 21, ma è da avvertire che, visto io 
spazio ristretto attorno all'elica, itan dovuto per forza 






punto fisso: il numero di piani è indefinito e C è allora 
la distanza fra i centri d’azione delie ali, misurata però 
sulla circonferenza : a, b, F c y sono quindi i valori in 
quei punti. # 

Non è da ridurre A' se Cè abbastanza grande avuto 
riguardo ad a, b, F, 

Ecco alcuni dati che possono essere utili : 

1. — Elica del dirigibile La Franco girante a punto 
fisso; due ali: 

a 1 h 1.40 C — 7.15 F 11.40 

F V C 

11.40 -, 1.64 , 5.30 

a C l> 

Niente perdita di reazione, K — 1. 

2. — Giroplano Brégaet-Richet: quattro ali: 

a = 0.06 b = 0.365 C = 4.55 V = 27.30 
-- 450 ~ =6 , 12.7 

<7 t b 

Niente perdite di reazione, A7=l. 

3. -— Elica d’un aeroplano a punto fisso; due ali : 

a = 0.12 b 0.40 C — 2.20 V = 90 

1 = 750 ‘ =41 C : — 5.40 

n C b 

K — 0.90. 

4. — Piccola elica di m. 0,30, due ali (fig. 7 e 8), espe- 
rimentataa Koutchino in un tubo del diametro di m. 1,20 


prodursi dei moti verticali, e quindi le pale lavoravano 
sempre nella stessa massa d'aria. 

fContimiaj, 

Intorno al volo liltrnnlt*. Il Goupil, nella 
Fraine automobile et nericane del I agosto 1908. fà 
alcune osservazioni che è bene conoscere dopo le espe¬ 
rienze compiute dal Deprez. e di cui parla il Bollettino 
nel suo numero di agosto. 

La dinamica del volo librante non risponde in molti 
casi al seguente enunciato teorico che. cioè, con un 
vento ascensionale, per es. di 1 m. (fig. 1) il corpo li- 
brante, posto che si muova a m. 0.20 per secondo, si 
eleva della differenza, ossia m. 0.80 per 1". 

Le cose procedono diversamente, perchè il lavoro 
d'equilibrio della massa più il lavoro per risalire 77/, 
è inferiore al lavoro compiuto dall'aria, ricordando 
che quest'ultimo non è il prodotto della colonna d'aria 
che sale per la sua corrispondente velocità. 

Il Goupil dimostrò già in altra occasione che il prin¬ 
cipio del moto relativo non è applicabile quando i due 
movimensi simultanei sono dipendenti; è falso il dir 
che l’effetto ottenuto è quello d’un vento V che agisce 
su un piano .S in riposo (fig. 1). 

Assumendo V come base del calcolo per dedurne 
R normale ad S, si fa un doppio impiego del lavoro 
del vento, perchè il moto v è una conseguenza diretta 
di cotesto lavoro e r provenendo da 17 ha relazioni 
colla F stessa. 
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Se si pone 

A' ICS V* f(i' 
e )' = li’ scn i 

si conclude che gli effetti utili f'v possono acquistare 
come valori l’inlìnito. il lavoro del vento essendo 

1 — ICS l ’ s ros ,, 

HI V 

Ponendo quindi v = 10 I ., y = f, si ottiene il 500°,,, 
di effetto utile e con / (0 pari a 2 so« 1 (Duchemin, 


Il tratto di volo è oh e l’effetto è come se il vento 
agisse su .S' in riposo: quindi si ottiene A' perpendico¬ 
lare ad .S' concidenxa >■ 

Ne deriva 

A' = ICS' 1 '■ f{ i) 

e f = A* cus i 

e siii effetti utili jv rispondono ai risultati della pra¬ 
tica. 

Se si applica il metodo descritto, al volo librante, 
secondo l’autore, si trova la spiegazione del fenomeno. 





Langley, Renard. f#oupil), I diventa una linea geo¬ 
metrica; però il vento I'non ha l’energia di un vento 
diretto, applicato su S tenuto fermo. 

Occorre cercare il piano relativo al vento; condu¬ 
cendo gì parallela a x>/ (iìg. 2). prolungando I’ in K, 
A g Sarebbe lo spazio che il piano Ssupera, mentre va 
da a in g; facendo jh = Kg. si ha oh ovvero il piano 
>' relativo cercato. 


Fatta l’ipotesi (lig. :1) che un corposi libra secondo 
la xy con velocità v = acc. scelta la direzione del vento 
relativo il corpo col suo piano principale S costi¬ 
tuisce con quella l'angolo /’ d’incidenza: si ricava, se¬ 
condo si è detto, il piano .S relativo al vento. Sopra S 
in quiete si avrebbe una reazione A” > A’ con un tra¬ 
scinamento J nel senso del vento; bisogna dunque che 
S acquisti la velocità v adatta, perche l’angolo Q(che 
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rappresenta la declinazione di R negativa rispetto ad 
S') riporti R sulla verticale e ne risulta 

KS ' ( T" -j- z .)*./(/) = R=R 

l'equilibrio dinamico esiste. 

Il lavoro d’energia della corrente aerea sopra N in 
calma, è KS cos y. V' J , 
c se la velocità è v : 

KS cos y ( 1 ' -f- z’)- 1 ’■ 

Nella supposizione di moto ascensionale, di rinculo, 
sia t>o la velocità di rinculo stessa e fra le parentesi 
si ha allora. 

( r — i >. 2 )2 

In questo dinamismo vi osserva: 

1. "T'j e ■tu sono sempre più piccoli di I*. mentre 
nella dinamica dei corpi libranti può essere v, e r 2 > 
I’. la gravità funzionando come forza motrice; 

2. S' può essere più corto, o eguale, o più lungo di 
N. c la forma della velatura relativa, se si altera, perde 
de'llc sue qualità aviatrici: 

3. Come principio, ci vuole il vento ascendente; 

4. Le velocità v sono limitate, qualunque sia la 
.vy nello spazio a valori massimi ; 

5. L'effetto utile è PII inferiore sempre al lavoro 
della corrente aerea 

KS COS y ( V -)- Vi T r . 

6. I corpi libranti mantengono diffìcilmente tt lungo 
l'equilibrio in linea retta, al più per 10, 20, 30 secondi: 
ma. modificando la direzione nel piano orizzontale si è 
nel caso d'un uomo che cammini coi trampoli, donde 
l'utilità del moto ascensionale in sfere variate; 

7. Si ha infine // > li, ossia si guadagna in altezza. 

Il volo librante soddisferebbe dunque a parecchie 

teorie: converrebbe solo trovare il modo di svilupparlo 
viemmeglio. 

«Ielle lehilnre in mi aeroplano 
inovenf<‘MÌ a granili» veloeilà. L'n monoplano, 
afferma il Goupil nel lìnllch'n Tcchnologiqttc, giu¬ 
gno 1903, si deforma più facilmente di un b plano. Per 



esempio, nella lìg. 1, il rialzo del terreno produce una 
variazione nelle correnti aeree: sia . 1 li la direzione as¬ 
soluta di un aeroplano; è chiaro che questo risentirà 



g\ 


un effetto analogo a quello che risentirebbe se vi fosse 
un vento ascendente v, cosicché l’apparecchio è sotto¬ 
posto da un vento più forte T’"con un'incidenza i' mag¬ 


giore. Per inerzia, il sistema riceve una spinta q supe¬ 
riore al peso: suppongasi di avere 

P' = 10 m. / = 0.12 

V = 2 P = 400 kg. 

Sarà : 

a = ? 0.125 

16 

!' -0.125 -f 0.12 0.245 

l"’-r 1c* -f- 2- — 260 

invece di 

I r '* — 16-’ = 256. 

Se si ritengono le reazioni proporzionali ai seni d'in¬ 
cidenza, 1 istilla 

260 0.245 

</ 100 kg. • , • Suo kg., 

1 256 0.12 

sforzo questo di molto superiore a quello di 400 kg. in 
previsione del quale fu costruito l'aeroplano: dunque, 



se non vi è bastante rigidità, ne consegue una deforma¬ 
zione delle ali. 

Divenga adesso l’incidenza di in. 0.11 a sinistra e di 
m. 0.10 a destra con un'apertura di m. lo. 

Xe deriva (lìg. 3): 


q : q' 0.14 : 0.10 


</ 

q 


410 kg. g 


0.1 1 

0.; 1 -f u.io 


165 » 


Totale . . . -400 kg. 


La risultante R delle reazioni di sposterà di 

, „ „ 5.00 X 165 n 

d = - M ~ 400 ~ m ' 0 44 


il che origina una forte coppia di rovesciamento. 

Vogliasi ora accrescere la velocità con relativa di¬ 
minuzione dell’incidenza; cioè bisognerà diminuire le 
due incidenze d'una stessa quantità. 

Per es., diminuendo di 0.06, l'incidenza di sinistra 
diventa 0.08, quella di destra 0.04: quindi 


: 400 


X 


0.08 

0.08 -f 0.04 


q 


= 270 kg. 
= 130 » 


Totale .... 400 kg. 


e il si trasforma in 

il — 2.50 


r. ■ 130 
4i)0 


= Iti. 0.88 


Perciò più cresce la velocità e più cresce la coppia 
perturbatrice. 
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Va poi da sé che con maggior forza c velocità si at¬ 
tacca un tratto anormale dell'atmosfera, e molto sensi¬ 
bile diviene la deformazione delle ali oltre che rapida. 

Pei* i «‘oiivoi-si ili «* <1 i r i " i l>i Ii. 

Il Goupil nello stesso numero di giugno del Bulletin 
Tcchnologiqne considera un altro problema; un sistema 
aereo avente una velocità propria I’ uniforme, in aria, 

_ I) 

a! _ V't _ !u r . 

o 

Fig. [. 


effettua un percorso in linea retta, andata e ritorno 
(lig. 1), contro un vento di v m., all'andata la sua ve¬ 
locità al suolo è (I’— v) ed al ritorno ( U-f-r). 

La durata del tragitto è dunque 





Ossia, in generale 


D _ 

l'-l v 



Riti il vento è forte e più la durata diventa lunga. 
Il percorso reale aereo, quello che dovrebbe servir 
di base ai concorsi, quando i concorrenti non operano 
lo stesso giorno, è 

E = 7 " \ r . 


Se il concorso comprende un cerchio di diametro D, 
approssimativamente si ha: 



E evidente che in questi diversi casi se v — I’ il 
volo non può essere compiuto, perchè 

V E oo 



‘là le variazioni di tempo T e di percorso 
aereo E, in funzione di '[ per voli in cerchio ed in 
linea retta. 

Se in un volo in linea retta vi è vento, Y essendo 


l'angolo acuto del vento stesso colla direzione assoluta 
dell'aeroplano, allora 


I" J = r- -f I"-’ -f 2 Tv cos y 
|-2 = t ,2 _ ["2 _ 2 I ’v cos Y 

d onde 


V 


(I ^ — i'~) -f- [v cos Y)~ — v cos Y 


r= "\ 

e l’espressione generale è 


v ( I ’ 2 - ?'*) + (r cos Y)“ + v cos Y 

1 


1 

V" 


là-{(;'./ (. cos-rYf 


E = T " I '. 

Dunque, nel riportare un percorso aereo al suolo’ 
necessita che i concorrenti operino insieme se non si 
vogliono fare paragoni fantastici: ciò vale tanto per i 
concorsi fra dirigibili che per quelli fra aeroplani. 

£ 

lilieoptero tal aeroplano. — In un articolo coni 
parso nello Scientific. American Anpplcmcnt, li lu¬ 
glio 1903, Otto Luyties paragona questi due tipi di mac¬ 
chine volanti, concludendo a favore dell’elicoptero. 

Egli divide il suo studio in due parti, così: 



operazioni 

1. Avviamento 

2. Innalzamento 

3. Equilibrio 

4. Marcia 

5. Discesa 

6. Atterraggio 


efficienza 

7. Semplicità 

8. Sicurezza 

9. Resistenza frontale 

10 . Sostentamento per mq. 

1L » per cav. di forza 

12. Velocità orizzontale 


e si devono considerare tutti i singoli punti tanto ncl- 
l'elicoptero che nell’aeroplano. 

1. Non occorrono parole per dimostrare che l’eli¬ 
co p t o r o non richiede quegli accessori che necessitano 
ad un aeroplano per l’avviamento, come ruote e sostegni 
relativi, terreno piano, ecc. 

2- — E fuor di dubbio che l'elicoptero può sollevarsi 
verticalmente in spazi ristretti; un aeroplano ascende 
obliquo e per superare un ostacolo deve percorrere una 
ampia spirale. 

3- — L’equilibrio dell’elicoptero è automatico; basta 
che il centro di gravita sia molto basso. Si potrebbe 
obbiettare che si ha rullìo e beccheggio: ma in un aero¬ 
plano un violento beccheggio annulla ogni capacità al 
volo nel medesimo, ed altera l’importantissimo angolo 
d'attacco delle superfìci sostentatrici. In un elicoptero 
invece l’essenziale angolo d’incidenza altro non è che 
1 angolo delle ali dei propulsori con l’albero, e cotesto 
rimane costante, qualunque beccheggio si produca: e 
poi in un elicoptero si può far uso della stabilità giro¬ 
scopica, il che non avviene nell’altra macchina volante 
se non ricorrendo a sistemi complessi. 

1. — Un elicoptero può librarsi su un dato punto; al 
contrario un aeroplano ha da muoversi sempre se vuole 
conservare la sua altezza, ciò che impedisce di com¬ 
piete ossei \ azioni e ili sccglicre il luogo più conveniente 
per l'attcrraggio. 
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5. — Un elicoptero, con un buon controllo, può di¬ 
scendere ad una velocità e ad un angolo prestabiliti, 
anche verticalmente, se vuole : questo non si verifica 
per l'altro apparecchio. 

6. — L’atterraggio è sempre difficile, ma risulta in 
ispecial modo pericoloso per l’aeroplano, tenuto conto 
della sua alta velocità orizzontale: si potrà, in progresso 
di tempo, ridurre a zero simile velocità proprio al mo¬ 
mento voluto per prendere terra, però il pericolo ri¬ 
marrà sempre. Un elicoptero pratico si abbassa lenta¬ 
mente anche in un posto di minime dimensioni e si 
ferma con sicurezza, sia il terreno piano o no ; di più 
nulla impedisce che la sua velocità manchi quando si 
vuole scendere, sia in aria calma o con vento moderato. 

7. — L’elicoptero richiede una costruzione molto più 
semplice dell’aeroplano ; nel primo, la potenza è appli¬ 
cata per via diretta alle superfici inclinate, mentre nel 
secondo è trasmessa ai piani di sostentamento coll’in¬ 
tervento delle eliche. 

8. — La sicurezza è necessaria nelle macchine volanti 
sopratutto per quel che riguarda una intempestiva ca¬ 
duta e conseguente disastro ; necessita che gli apparec¬ 
chi abbiano i mezzi di evitare ogni guaio mantenendosi 
in aria, qualunque accidente avvenga. Si sa che in un 
aeroplano la forza motrice è quella che dà la sostenta¬ 
zione e la stabilità: suppongasi per un istante che il 
motore si arresti ed è facile prevedere quel che suc¬ 
cede; bisognerebbe quindi che l’aviatore fosse in grado 
di giungere a terra slittando. Ma un elicoptero, se viene 
meno d’improvviso la forza propulsiva, non avrà mai 
la sua stabilità grandemente compromessa e potrà ab¬ 
bassarsi in senso verticale o no; la velocità di caduta 
dipende dal peso per mq. e risulta quindi evidente ed 
ottimo l’impiego di larghe superficie. Il centro di gra¬ 
vità, non essendo alto, mantiene ritta la macchina: a 
ciò si aggiunga che col far ruotare le superfici sosten- 
tatrici in direzione contraria, si viene a costituire un 
buon paracadute. 

9. — L'clicoptcro ha enormi vantaggi nei riguardi 
della velocità frontale: senz’altro si comprende che, nel 
moto progressivo, un elicoptero, volando con una velo¬ 
cità circa tre quarti di quella orizzontale d’un aeroplano 
d’eguale massa, prova una resistenza metà. La resi¬ 
stenza frontale si può dividere in resistenza dei piani 
sostentatorì ed in resistenza del corpo proprio della 
macchina; la resistenza dei piani sostentatoli com¬ 
prende la resistenza dei bordi anteriori, quella super¬ 
ficiale e la componente orizzontale della pressione nor¬ 
male. 

Per ciò che spetta alla resistenza del corpo proprio 
della macchina, l'elicoptero ha il vantaggio d’una bassa 
velocità orizzontale; all’avviamento questo vantaggio è 
molto più considerevole che non nell’aeroplano, costretto 
ad elevarsi obliquamente od a spirale. Nella resistenza 
delle superfici di sostentamento, l'aeroplano si trova 
alquanto in migliori condizioni, ma tutto dipende dal 
sapere scegliere aree, velocità, angoli d’attacco con¬ 
venienti. 

10. — Rispetto alla capacità di sollevamento per mq., 
l’elicoptero ha questo di buono, che lo si può disegnare 
con quella capacità suddetta e con quelle dimensioni 
che si desiderano, senza toccare la velocità orizzontale 
o la resistenza frontale di tutta la macchina. E da no¬ 
tare che l'uso di alte velocità e minime aree sostenta- 
trici riduce la capacità di sollevamento per cavallo e, 
di seguito, l'efficienza dell’elicoptero. 


11. — Il problema della capacità di sollevamento per 
cavallo si presenta favorevole all'aeroplano, avendo 
questo una tale capacità doppia di quella dell’elicoptero, 
almeno secondo Chanute. In un aeroplano, già si è dello, 
le superfici di sostegno sentono indirettamente l’azione 
del motore, ciò che sarebbe ottimo per accrescere l'ef¬ 
ficienza, in quanto che la iorza totale di sollevamento 
dell’apparecchio è pari alla spinta dell'elica moltipli¬ 
cata per il rapporto della forza di sollevamento stessa 
alla forza che agisce sui piani sostentatori. E cioè un'e¬ 
lica che dà kg. 3.624 per cavallo, se si ha il rapporto 

di cui sopra eguale a—, verrebbe a sostenere un peso 
5 

totale di kg. 18.120; la medesima elica, posta in un eli¬ 
coptero, non equilibrerebbe che kg. 3,624. Masi rifletta 
che al giorno d’oggi si hanno eliche sostentatrici ca¬ 
paci di produrre kg. 22.6 per cavallo: come tali eliche 
non sono adoperate per gli aeroplani? Questo dipende 
dal fatto che se un’elica perfetta fornirebbe kg. 3.6 per 
cavallo alla velocità di 47 miglia all’ora, un’altra elica, 
pure perfetta, potrebbe dare kg. 22.6. però alla velocità 
di 7.5 miglia all’ora; l’aeroplano esige forti velocità al 
contrario dell’elicoptero. 

Si può obbiettare infine che l’elicoptero ha le eliche 
funzionanti sempre in aria mossa e che la forza centri¬ 
fuga spinge l’aria in fuori senza che questa dia una 
corrispondente reazione utile; ma il primo difetto è re¬ 
lativo, perchè la macchina ha essa pure da spostarsi 
orizzontalmente, il moto in un punto essendo di breve 
durata ed il secondo difetto ha il suo rimedio nell’im¬ 
piego di grandi diametri nei propulsori e nella forma 
giusta delle ali dei medesimi. 

12. — Il sig. Luyties contesta che l’elicoptero neces¬ 
sita di grande velocità orizzontale; la spinta lungo un 
albero inclinato si divide in una componente verticale 
ed in una orizzontale. La prima eguaglia il peso c, se 
l’effettivo angolo d’attacco delle eliche è di 12° e l’an¬ 
golo, che fa l’asse dell’albero coll'orizzonte di 78°, la 
massima velocità orizzontale, dimostra l'autore, sarà 
al più un quinto di quella di regime. 

Ciò risulta anche dallo studio del lavoro che coni 
piono le pale dell’elica, dalla considerazione delle forze 
agenti sulle superficie della macchina, si che necessita 
una seconda elica, propulsiva però, se si vuole accre¬ 
scere la velocità orizzontale dell’apparecchio. 

Modo «li fiin%ionaiii«‘nl<> «l«‘ll<‘ <-li«*li<‘ ma¬ 
rine. — Nel Scientific American, 24 ottobre 1908, si 
trova un’esposizione sommaria di alcune esperienze 
compiute dal prof, llamm in Germania. 

Scopo primo delle prove eseguite fu d’indacare ciò 
che avviene in acqua, quando in essa ruotano in con¬ 
dizioni diverse, eliche di grandezza e di forma varia¬ 
bili: finora si hanno idee vaghe sul funzionamento delle 
eliche e si capisce il giorno in cui si avranno concetti 
più precisi al riguardo sarà possibile studiare e co- 
strurre propulsori molto potenti. 

Il problema è di importanza immensa sopratutto 
adesso che si va generalizzando l’uso di turbine a va¬ 
pore che richiedono altissime velocità rotatorie per un 
ottimo lavoro. 

Teorie matematiche ingegnose sull’elica non man¬ 
cano, però nessuna di queste è stata sostenuta dai ri¬ 
sultati della pratica, nè ha svelate i moti riflessi del¬ 
l’acqua: sicché cura principale del prof. llamm fu di 
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rendere visibili i fenomeni che si producono nella 
massa liquida. 

Fu dunque costrutta una vasca in vetro lunga 9 m. 
larga circa 67 cm. e profonda 32 era. quasi; un'elica 
del diametro di 10 cm. era fissa all’estremità d’un al" 
bero portato da un carrello mobile, su due rotaie 
esterne alla vasca, mediante un motore elettrico: la 
profondità di lavoro del sistema variava collo spostare 
l’albero, verticalmente, sul carrello: va da sè che que¬ 
sto scorreva sul binario causa la spinta dell’elica. Al 
carrello, dalia parte del propulsore, era fissa una fune 


liquido particelle solide e con 80 esposizioni al secondo; 
si stanno preparando i mezzi ad hoc. 

Intanto il prof. Ilamm crede d’aver stabilito quanto 
segue: 

1. — La velocità rotatoria dell'elica si può aumen¬ 
tare ancora senza diminuire la spinta; 

2. — La depressione alla superficie non deve rag¬ 
giungere le pale del propulsore la presenza dell’aria 
diminuendo il rendimento del sistema; 

3. — La spinta assiale è massima quando è minima 
la depressione alla superficie dell'acqua. 



Fig. i. 




Fig. 2. 



Fig. 


che, passando su pulegge al disopra della vasca, soste¬ 
neva un peso, rappresentante, nella scala voluta, la 
resistenza opposta dall’acqua alFavanzarsi della nave: 
il motore elettrico era tale da imprimere all’elica anche 
una velocità di 4000 giri al minuto. 

Le misure erano scritte per via automatica, su un 
cilindro ruotante; il tempo era dato da un pendolo a 
secondi, il numero di giri dell’elica da scariche elet¬ 
triche. La velocità del carrello, l'energia consumata 
dal motore, la potenza del medesimo, la resistenza al 
progredire, erano determinabili con facilità; i moti del¬ 
l’acqua furono fotografati cinematograficamente con 
luce dovuta a proiettori della potenza di 27000 candele. 
Si presero trentadue fotografie al secondo. 

Si vide così che i movimenti della massa fluida di¬ 
pendono in ispecie dall’aria introdotta dall'elica; si ha 
una spirale simmetrica ad un vano tubolare tra le pale 
del propulsore e la depressione conica esistente alla 
superficie delle acque. La direzione delle correnti ac¬ 
quee generate si può studiare col lasciare sospeso nel 
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l.a variazione diurna della pressione at¬ 
mosferica — Il Bnllctin della Societe belge d'astro¬ 
nomie pubblica sull'importante soggetto, una breve 
nota di M. E. J. Gheury che è utile riassumere. 

Tutti sanno che rattezza della colonna barometrica 
va soggetta ad una oscillazione regolare presentante 
due massimi (M lt 10 ore del mattino, il/ a , 10 ore della 
sera) e due minimi (hjj, -1 ore del mattino, >// 2 , 1 ore 
della sera). 

L’autore, nel Mediterraneo, durante dieci giorni con¬ 
secutivi dell'anno 1900, ottenne un diagramma baro¬ 
metrico abbastanza preciso con ampiezza della curva 
di circa 1,5 m/m: la quale ampiezza, nel Nord dell’Eu¬ 
ropa, è debolissina e risulta inferiore ad un milli¬ 
metro. 

La curva barometrica, riprodotta in figura, si rife¬ 
risce a Eltham (Kent, Inghilterra) e si estende dal 17 
al 28 febbraio 1908. In questo lasso di tempo l’atmo¬ 
sfera fu spesso perturbata: colpi di vento, pioggia, 
neve, sole, di tanto in tanto, un po' di sereno. Il dia- 
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gramma rileva così bene l'inlluenza della variazione 
diurna che meglio non si potrebbe desiderare e, per¬ 
ciò appunto, interessa attirare sul fenomeno l'atten¬ 
zione degli studiosi. 

Nella figura, in alto, è stata posta la curva teo¬ 
rica della variazione diurna e ciò per un opportuno 
confronto: delle rette verticali, corrispondenti ai due 
massimi e minimi nelle ventiquattro ore, dividono 
il giorno in quattro periodi eguali, in cui l’andamento 
del barometro, se vi fosse la sola variazione diurna, 
dovrebbe essere alternativamente ascendente e discen¬ 
dente. 

Notasi senz'altro che il primo massimo, essendo il 
massimo assoluto diurno, ed il secondo minimo, es¬ 
sendo il minimo assoluto diurno, l’ampiezza il è 
la più considero > ole delle quattro che costituiscono la 
doppia oscillazione quotidiana la cui influenza, a priori, 
dovrebbe farsi sentire in quei punti dove i valori ba¬ 
rometrici sono bassi; d'altra parte, quei punti, rela¬ 
tivi all’ampiezza Ah-nio, non potranno molto soddi¬ 
sfare, perchè l'ultima ampiezza > e para un massimo 
ed un minimo secondari. 

È giusto dire che, con movimenti barometrici cosi 
disordinati, è impossibile che il barometro segua la 
legge imposta dalla doppia oscillazione diurna: questa 
può farsi valere, anche con andamento barometrico 
contrario, causando un arresto oppure un ritardo a se¬ 
conda delle circostanze. Tali diverse maniere, con cui la 
variazione diurna agisce sull'andamento del tracciato 
barometrico, nonostante lutto così regolare, si ricono¬ 
scono con facilità nel diagramma e sono descritte nel¬ 
l'unita tabella. 

Nel tracciato si noverano dicci massimi o minimi 
bruschi, cioè: il 17 a ilio, il 18 a m.,, il 22 a nio, il 23 a 
M , ni-,, Alo, il 25 a .1 /,, ilio, il 26 a Al il 27 a Al.,] selle 
corrispondono esattamente ai massimi e minimi della 
variazione diurna, tre vi si avvicinano. 1 quattro più 


Natura di 
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questa 
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parte 

- d 

v. ~~ 



Alo—mi 

valori bassi 

12 

bassi il 17, 24, 27, 28 
ritardo nel rialzo, il 18, 
19, 23, 25, 2ó. 

arresto nel rialzo il 21, 
22 . 

nessun effetto o effetto 
contrario, il 20. 

"d-Ah 

valori alti 

12 

rialzo, il io, 23, 25, 26 
ritardo nella discesa, il 


ritardo della discesa,il 
18, 20, 22 

nessun effetto o effet¬ 
to contrario il 17,21,27, 
23. 


1 


o 


2 


1 


3 


1 


.1/ 1 —///._> valori has-i 12 


discesa il 17,18, 19,20,21 
22,23,25,2 -,27,28 
ritardo nel rialzo, il 24 


nio -Alo 

valori al i 

12 

Ah 

massimo as- 

12 

soluto 


Al* 

minimo as- 

12 

soluto 



rialzo il, 17,18, 19,20,21 
22,23,24,25,27,28. 11 

ritardo nella discesa il 
26. 1 

massimo, il 19,23,25.26 -4 

ritardo nella discesa, il 
18,20,21,22 J 4 

nessun effetto o effetto 
contrario il 17,24,27,23 l 


minimo, il 1/, 18.19,20, 
21,22,23,25,27,28. 10 

ritardo nel rialzo, il 24 1 

nessun effetto o effetto 
contrario, il 26 ! 1 


Si vede dunque che, considerando le quattro posi¬ 
zioni della doppia oscillazione diurna ed i suoi estre¬ 
mi assoluti, 62 casi su 72 sono d'accordo colla va¬ 
riazione diurna, 10 casi soltanto su 72 no. Pur sce¬ 
gliendo solo i casi dove l’accordo è chiarissimo, si 
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accentuati ed acuti sono minimi relativi al minimo 
assoluto m it che a buon diritto si può ritenere come 
il più effettivo, venendo dopo la ampiezza massima 
Ai l np ; viceversa, i massimi dal 18, 19, 20, 21, 22, 23, 
25, ed il minimo del 24 sono tutti abbastanza ottusi e 
corrispondono tutti ad un estremo contrario della oscil¬ 
lazione diurna, i massimi ai minimi, il minimo ad un 
massimo. 


hanno 41 casi su 72 in cui l’inlluenza della variazione 
diurna s'impone in modo chiaro: e l’ampiezza ordina¬ 
ria di questa variazione è minore di un millimetro. 

11 fenomeno riferito non è certo unico, ma il («henry 
non ha mai potuto avere cosi bene un tracciato baro¬ 
metrico talmente capriccioso, dove la variazione diurna 
del barometro assume proporzioni fin qui sfuggite alle 
ricerche degli studiosi. 
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l a un i llazione aerea e «olloiiiariiia. Il 

Signor lf. Xoalhat, nel Coswos, settembre 1908, prende 
occasione dal fatto che, in Germania, il tenente di va¬ 
scello von Lutzow, Comandante di un sottomarino, è 
stalo inviato a Friedrichshafen. presso il conte von 
Zeppelin, per studiare il problema della dirigibilità 
sugli aerostati onde dimostrare che. sia per i sotto¬ 
marini sia per i dirigibili, la questione è assolutamente 
la medesima, non essendovi di diverso che la densità 
del mezzo. 

Suppongasi un battello navigabile alla superficie del 
mare, che ad un certo istante debba immergersi, man¬ 
tenersi ad una profondità fissa, compiere delle mano¬ 
vre e risalire. 

Ebbene, o si produce l'immersione cambiando la 
densità media del battello sì da renderla quest'ultima 
pari alla densità dello strato acqueo, in cui il corpo 
deve rimanere in equilibrio indifferente, oppure con 
processo meccanico si obbliga il corpo a sprofondarsi 
in senso verticale fino al punto stabilito. 

E chiaro che il primo metodo d’immersione si rife¬ 
risce in certa guisa al più leggero dell’aria, il secondo 
al più pesante, vediamo il primo caso. 

I. Poiché il vascello galleggia, il suo peso totale è 
inferiore a quello del volume d’acqua spostato; se. in¬ 
troducendo dell’acqua nei serbatoi, eguagliamo i due 
pesi in causa, il sistema affonda, affiorando alla super¬ 
ficie; se altra acqua entra nei serbatoi, il sistema af¬ 
fonda ancora più, fermandosi là dove la densità del 
mezzo liquido e del corpo diventano pati. Ma la com¬ 
pressibilità dell'acqua è minima (circa 0.000046 per al¬ 
tezza di 10 m.), quindi segue che occorrono 4b grammi 
per metro cubo soltanto per far scendere un sottoma¬ 
rino. già immerso, di 10 m. per una profondità di 5 m. 
abbisognano 23 grammi per ogni 1000 kg.; si com¬ 
prende perciò quali difficoltà s'incontrino nella pratica 
per risolvere il problema. 

S’itnmagini d’aver immesso nei serbatoi esattamente 
la quantità d’acqua voluta per un’immersione di 5 ni.; 
il battello cala lino al punto stabilito, l’oltrepassa in 
virtù della velocità acquisita, risale, dando luogo ad 
una serie d’oscillazioni: quando esso è fermo in un 
equilibrio instabile, una semplice onda, un cangiamento 
qualsiasi nel mezzo, producono di nuovo lo stesso modo 
pendolare di prima. Due maniere diverse sono utili 
per eliminare in parte l’inconveniente di cui sopra: ri¬ 
correre ad un servomotore unito da una parte ad una 
pompa espirante e premente e dall’altra ad uno stan¬ 
tuffo, sul cui disco debbono agire e la pressione esterna 
dell’acqua ed una molla autorganista regolabile se¬ 
condo la profondità diversa da raggiungersi o adat¬ 
tare sui fianchi del sottomarino larghi piani orizzontali 
che ostacolino qualsiasi spostamento lungo la verticale. 

E tuttavia dei pericoli gravi rimangono sempre: ad 
es., una piccola infiltrazione d’acqua nell’interno del 
battello, non avvertila in tempo, cagiona una rapida 
discesa, se. za ritorno qualche volta; il muoversi degli 
uomini, le manovre più piccole spostano il centro di 
gravità inclinando in pericolosa guisa l’asse del navi¬ 
glio. A questo si è voluto ovviare con un serba oio a 
poppa e un altro a prua e con una pompa comandala 
da un pendolo, si piega il battello indietro, una certa 
quantità d’acqua, spinta nel serbatoio avanti ristabi¬ 
lisce l'equilibrio. Ma si capisce che il sistema di com¬ 
pensazione é ben lungi dall’essere perfetto. 

Si aggiungano infine tutte le azioni idrodinamiche 
che non possono fare a meno d’intluire in modo note¬ 


vole su un sottomarino e si vede bene come difficile 
sia trovare un organismo sicuro, nel quale si possa 
avere piena ed assoluta fiducia. 

Si consideri adesso la navigazione aerea. 

Il dirigibile si eleva c resta sull’atmosfera per la 
differenza di peso specifico: da notare che esso, real¬ 
mente, non ha da essere nè più pesante nè più leggero 
dell’aria, il che fa sì che non è mai in buon equilibrio. 
E trastullo delle variazioni atmosferiche; piove o splen¬ 
de il sole, l’aerostato discende o sale; ciascuna ascesa 
e discesa dà perdita di gas, quindi di forza ascensio¬ 
nale cui cerca riportare il pilota col governo mediante 
zavorra. Manca questa o il gas, sideve prendere terra 
per forza; inoltre il consumo di combustibile per il 
motore ha la sua importanza e non è possibile trascu¬ 
rare questo elemento perturbante dell’equilibrio. 

Come per i sottomarini, quel che attira assai i par¬ 
tigiani del più leggero che 1’ aria è la debole energia, 
che è consumata per il sostentamento, il resto rima¬ 
nendo disponibile per la propulsione; rispetco alla diri- 
gibilità si crede che basti l’aggiunta del timone. 

Invece la pratica mostra spesso che un involucro di 
forma snella si sposta nella massa di fluido che lo cir¬ 
conda in ragione diretta della potenza dei motori c 
del rendimento delle eliche, a patto però che 1’ aero¬ 
nauta scelga l’istante in cui le condizioni generali me¬ 
teorologiche siano favorevoli, ^essendo fatto stabilito 
bastare un vento ordinario perchè la dirigibilità venga 
ridotta di molto. 

L’aerostato solleva il motore e dunque questo non 
può essere padrone di tutto il sistema; questa legge¬ 
rezza che dà modo d’innalzare l’involucro e la navicella 
formando un insieme unico coll’aria circostante, e ciò 
che impedisce il progredire contro venti di certa forza. 

Concludendo, quel che manca ai dirigibili, secondo 
il Noalhat, per volare e compiere quei slittamenti che 
permettono ai volatili l’avanzarsi contro vento, è ap¬ 
punto il peso, analogamente che nei sottomarini, in 
modo da creare un contrasto di forze tali da signoreg¬ 
giare gli elementi : in tempo di guerra, non è possibile 
consultare il barometro per eseguire una sortita. 

II. — Si consideri adesso il secondo caso : comesi 
cerca un dirigibile più pesante dell'aria, così si cerca 
un sottomarino più leggero dell’ acqua. L’ immersione 
prodotta con un mezzo meccanico non può costituire 
un pericolo, perchè, se mai gli apparecchi non funzio¬ 
nassero, il battello verrebbe da sè alla superficie; in¬ 
tanto per spingere una nave, s’impiega un’elica ad asse 
orizzontale ed allora perchè non usare eliche ad asse 
verticale per produrre un moto dal basso all’alto ? molli 
si affaticarono attorno a questa idea, però con pochis¬ 
simo successo. Si venne quindi ad un altro concetto, 
quello del timone orizzontale, una volta posto che il 
timone verticale è ottimo a causare diversioni in un 
piano orizzontale ; ecco che ne deriva. 

Essendo il battello in marcia, per mezzo di pompa, 
si introduce dell’acqua nei serbatoi, circa il 0,5 ° J0 o il 
2 0 „ dello spostamento totale; .-.otto l’influenza del ti¬ 
mone orizzontale, il sottomarino affonda di una certa 
quantità dovuta, in ispecie, alla velocità acquisita ed 
all'inclinazione del piano orizzontale. Dopo aver oscil¬ 
lato alquanto intorno alla posizione stabilita, il battello 
si fissa al punto richiesto e si sposta poi orizzontalmente; 
per risalire è sufficiente la manovra in senso inverso 
del solito timone. 

lì da osservare che l’azione del timone è effettiva, 
solo quando esiste una tale velocità c, su questa fa di- 
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fello, allora il sottomarino può risalire, vuoti che siano 
i serbatoi. Nella pratica un unico timone orizzontale 
dietro, non dette quanto si sperava e si dovette ricor¬ 
rere. come nel Gustave Zedé ad un secondo timone 
avanti, inclinabile in senso inverso : ciò che salta subito 
agli occhi è che le forze agenti sui timoni hanno da 
avere una risultante passante per il centro di carena. 
Quindi l'uso dei timoni multipli. 

Si nota l’analogia esistente fra sottomarini di que¬ 
st'ultimo tipo e aeroplani: ne’ primi i piani orizzontali, 
mossi in certa guisa, annullano la spinta verticale e 
provocano l’immersione, ne'secondi, avviene esatta¬ 
mente il contrario. 

Le condizioni sono: 

1. che la superfìcie del piano costituente la parte 
principale dell’aeroplano sia la più grande possibile pur 
lasciando l’apparecchio leggero; 

2. che l’angolo di questo piano coll’orizzonte sia 
debole ; 

3. che la spinta dell’elica sia la massima possibile. 

Una differenza poi sta in ciò che il sottomarino per 

evitare il consumo di un'energia considerevole per pro¬ 
durre l’affondamento, usa l'acqua introducendola nei 
water ballasty , l'aeroplano invece spende ogni energia 
per eseguire una volata ricadendo poi pesantemente 
alcuni chilometri dopo. AH’avviamento, e sopratutto 
per la diversa densità, l’aeroplano ha interesse ad avvi¬ 
cinarsi al sottomarino annullando in grande proporzione 
gli effetti della gravità: all’atterraggio la cosa cambia, 
perche per sostenersi l’aeroplano deve essere fornito 
di grande velocità. 

É inutile dare al sistema una specie di paracadute, 
in quanto che non si farebbe altro che aumentare senza 
utilità il peso. Qui la superiorità del sottomarino è evi¬ 
dente, bastando un semplice colpo di barra per tornare 
alla superficie: bisognerebbe fare lo stesso coll’aero¬ 
plano ; si sa che in quello vi 6 un piombo di sicurezza, 
estrema risorsa in caso di accidente. 11 problema si ri¬ 
durrebbe ad applicare questa idea al più pesante del¬ 
l'aria e, secondo sempre l’autore, la soluzione migliore 
l'avrebbe trovata il Maléc#t col suo apparecchio, il 
quale, unico, si avvicina al modo di funzionare dei sot¬ 
tomarini medesimi. 
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I VENTI IN ITALIA 

(Cont. v. Boll. n. 10, 1908) 


X. — Versante meridionale mediterraneo. 

Le città del versante meridionale mediter¬ 
raneo che posseggono osservazioni anemome- 
triche eseguite nel periodo 1891-1900 sono : 
Avellino, Benevento, Capo Colonne, Caserta, 
Elena, Montecassino, Monteleone, Montemurro, 
Montevergine, Napoli, Oppido, Potenza, Reg¬ 
gio Calabria, Tiriolo, Torre del Greco e 
Tropea. 

Eseguendo i! medesimo procedimento adope¬ 
rato per le altre regioni dell’ Italia, trascriviamo 
qui sotto la frequenza media mensile, suppo¬ 
nendo che il totale delle osservazioni anemo- 
metriche sia uguale a loo. 
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Per le considerazioni esposte parlando del Pie¬ 
monte, non esaminiamo la frequenza della calma. 

Ad Avellino, in tutti i mesi dell’anno domina 
la direzione SW. Le direzioni X e NK nei mesi 
invernali hanno numeri di frequenza molto vi¬ 
cini a quelli della direzione SW', ed hanno valori 
molto bassi nei mesi estivi. L’andamento an¬ 
nuale delle direzioni N e XL è contrario a 
quello presentato dalla direzione SW’, e difatti 
per quest’ultima direzione si hanno i valori ele¬ 
vati nei mesi estivi. Adunque, mentre nei mesi 
centrali i venti sogliono spirare quasi tutti dalla 
direzione SW T , nei mesi estremi, i venti sogliono 
ugualmente spirare dalle direzioni SW’ e X o XL. 

A Benevento, in quasi tutti i mesi dell’anno 
dominano venti di SW'. Le direzioni XL e S, 
nei mesi di dicembre e di novembre hanno dei 
numeri di frequenza vicini a quelli della dire¬ 
zione SW. 

A Capo Colonne, nei mesi di giugno e di 
ottobre, le direzioni X e S, e nei mesi di aprile 
e di maggio le direzioni X e SW’ hanno uguale 
frequenza. La direzione N\V ha minima fre¬ 
quenza nei mesi centrali, mentre nei mesi estremi 
raggiunge valori superiori e in gennaio ha una 
frequenza di poco superiore a quella delle dire¬ 
zioni SW e N. Nei rimanenti mesi domina la 
direzione X. 

A Caserta, da ottobre a marzo domina la di¬ 
rezione NK; in aprile e in settembre le dire¬ 
zioni XL e SW hanno numeri di frequenza 
quasi uguali, mentre nei rimanenti mesi domina 
la direzione SW. La variazione annuale della 
frequenza della direzione X è identica a quella 
della direzione XL col massimo nei mesi estremi 
e col minimo nei mesi centrali, mentre la va¬ 
riazione annuale della frequenza della direzione 
W è identica a quella della direzione SW. 

A Piena, da novembre a febbraio domina la 
direzione E, mentre nei rimanenti mesi domina 
la direzione W. li da notare che la frequenza 
della direzione SW ha un andamento contrario 
a quello dato dalla direzione W col massimo 
nei mesi estremi e col minimo nei mesi ceir 
trali. 

A Montecassino, da novembre a febbraio la 
direzione X ha una frequenza quasi uguale a 
quella della direzione W, mentre nei rimanenti 
mesi domina la direzione W. Le direzioni NW 
e SE hanno in tutti i mesi i minori numeri di 
frequenza. 

A Monteleone, quasi sempre domina la dire¬ 
zione XWL La frequenza delle direzioni X e W 
ha un andamento annuale identico a quello pre- 
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sentalo dalla direzione N\V col massimo nei 
mesi centrali e il minimo nei mesi estremi, 
mentre le direzioni S\V e XE hanno il massimo 
nei mesi estremi e il minimo nei mesi centrali. 

A Montemurro, in quasi tutti i mesi domi¬ 
nano le direzioni N oN'W col massimo di fre¬ 
quenza nei mesi di giugno e luglio. 

A Montevergine, nel mese di dicembre do¬ 
mina la direzione li, in novembre domina la di¬ 
rezione SW, in ottobre le direzioni S\Y e \Y 
hanno uguale frequenza, mentre nei rimanenti 
mesi domina la direzione \Y. 

A Napoli, nei mesi di novembre, dicembre e 
gennaio domina la direzione X, nei mesi di 
giugno, luglio e agosto domina la direzione \Y, 
mentre nei rimanenti mesi le direzioni S\Y e W 
hanno quasi uguali numeri di frequenza. 

A Oppido, in generale le direzioni dominanti 
sono \Y e X\Y. La direzione Sii ha minimi 
numeri di frequenza nei mesi centrali, mentre 
nei mesi estremi ha numeri elevati, in no¬ 
vembre ha frequenza superiore a quella della 
direzione W, e in ottobre e dicembre ha fre¬ 
quenza uguale alla predominante \Y. La dire¬ 
zione N ha minima frequenza nei mesi estremi 
ed elevata nei mesi centrali e in luglio e agosto 
ha numeri di frequenza uguali alla direzione \Y. 

A Potenza, in tutti i mesi predomina la dire¬ 
zione S\Y. La direzione X \Y, pur avendo numeri 
di frequenza inferiori a quelli della direzione S\V, 
ha in generale un andamento annuale che si 
avvicina a quello della direzione dominante. 

A Reggio Calabria, in tutti i mesi predomina 
la direzione X col massimo di frequenza in 
giugno e in luglio. La frequenza della dire¬ 
zione S ha un andamento contrario a quello 
presentato dalla direzione N, col minimo di fre¬ 
quenza nei mesi centrali e il massimo di fre¬ 
quenza nei mesi estremi. 

A Tiriolo, in novembre domina la direzione E, 
in dicembre la direzione H e \Y hanno uguale 
frequenza; mentre nei rimanenti mesi domina 
la direzione \Y. 

A borre del Greco nei mesi da novembre a 
febbraio le direzioni H e SE 1 anno quasi uguale 
frequenza; nei mesi di giugno, luglio, agosto e 
settembre domina la direzione W, mentre nei 
rimanenti mesi domina la direzione SW. 

A Tropea, in gennaio, febbraio e dicembre 
domina la direzione SW, nei mesi di aprile ad 
agosto domina la direzione \Y, in novembre la 
direzione SE, in settembre le direzioni NE e \Y, 
e in ottobre le direzioni E e SW hanno uguale 
frequenza. 


Adunque, mentre nei mesi centrali dominano 
le direzioni intorno a W, nei mesi estremi nel 
Napolitano si hanno venti intorno a NE, mentre 
altrove i venti spirano più frequentemente in¬ 
torno a W. ha eccezione la regione della Ca¬ 
labria prospicente al versante ionico, ove si ha 
una frequenza quasi costante in tutti i mesi 
della direzione X. 

Fa siamo ad esaminare la frequenza per sta¬ 
gioni meteorologiche. 
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3' 

11 : 

46 

I 96 , 

listate... 

11 21 

|6 

26 

7 

51 

101 

Autunno . 

9 131 

II 

19 

20 ! 

<4 

73 


NAPOLI. 


Inverno .... 

G 


46 

15 

26 

34 

54 

2 5 

Primavera 

32 

2 7 


‘9 

29 

39 

65 

28 

listate. .... 

2 4 

‘9 

33 

16 

59 


82 

22 

Autunno .... 

19 

39 

37 

/ 

32 

53 

50 

23 


OPPIIX). 


Inverno . 

• >9 

‘4 

>9 

Il 39 

3 5 ><* 

39 

33 

Primavera 

• 2 9 

■7 

21 

33 2 5 

30 <56 

5 2 

2 7 

Estate. . . . 

• 4 * 

2 7 

w 

26 ' 18 

15 52 

62 

3 2 

Autunno . 

• 2 9 

2 3 

5 1 

(8 2 3 

2 5 45 

36 

1° 


POTENZA. 


Inverno . 

18 IO 

3 

4 

17 

9 i 

47 

53 

5 > 

Primavera 

.116.12 

6 

/ 

1 1 

116 

48 

51 

3 ° 

Estate. . . . 

. 19 8 

2 

1 

io 

I0 3 

53 

68 

36 

Allunino. 

29 | 16 

2 

3 

1 3 

96 

3 5 

|6 

60 


REGGIO CALABRIA. 


Inverno .... 

I I I 

3» 

22 29 

5 1 

15 

5 

29 

Primavera . 

II) 

34 

5 *3 

54 

2. 

5 

2 3 

Estate .... 

20) 

1 5 

0 3 

3 5 

*3 

5 

2 4 

Autunno .... 

1 17 

29 

13 21 

7 ° 

26 

5 

19 


TIRIOLO. 


Inverno .... 

26 

3 

44 

2 

0 

0 

88 

28 

Primavera . 

6 

4 

47 

5 

1 

1 0 

121 

28 

Estate. 

2 

5 

19 

1 

0 

0 

1 >1 

2 4 

Autunno .... 

5 

5 

5 * 

> 

0 

1 

73 

19 


Stagioni 

N 

XK 

E 

SE 

S 

SW 

W 

NW 

V 


TORRE 

DLL 

GRECO. 





Inverno .... 

22 

19 

62 

57 

26 

33 

28 

2 3 

O 

Primavera . 

•3 

22 

2 5 

3 ‘ 

45 

79 

5 « 

29 

O 

Estate. 

1 5 

*3 

8 

>5 

16 

82 

127 

26 

O 

Autunno .... 

>7 

26 

39 

5 6 

30 

5 ' 

53 

28 

O 



TROPI 

A. 






Inverno .... 

■4 

22 

28 

5 2 

48 

61 

44 

3 ' 

O 

Primavera . . . 

23 

43 

"5 — 

' J 

22 

2 ! 

5 5 

G 

44 

O 

Estate. 

3 ° 

46 

2 I 

13 

1 O 

49 

70 

61 

O 

Autunno .... 

12 

3 * 

45 

46 

36 

49 

44 

30 

O 


Ad Avellino, a Benevento e a Potenza in tutte 
le stagioni domina la direzione S\Y. 

A Capo Colonne e a Reggio Calabria in tutte 
le stagioni domina la direzione N. 

A Caserta in estate domina la direzione S\Y, 
mentre nelle altre stagioni domina la dire¬ 
zione NE. 

A Eletta in primavera e in estate domina la 
direzione W, mentre nelie altre stagioni domina 
la direzione E. 

A Monteeassino in inverno domina la dire¬ 
zione N, mentre nelle altre stagioni domina la 
direzione \Y. 

A Monteleonc in tutte le stagioni domina la 
direzione N\Y. 

A Montemurro in primavera le direzioni W e 
N\Y hanno quasi uguale frequenza, mentre nelle 
altre stagioni domina la direzione N\Y. 

A Montevergine e a Tiriolo in tutte le sta¬ 
gioni domina la direzione \Y. 

A Napoli in inverno domina la direzione N, 
in autunno le direzioni SW e W hanno quasi 
uguale frequenza, mentre in primavera ed estate 
domina la direzione W. 

A Oppido in autunno le direzioni SE e W 
hanno quasi uguale frequenza, in estate domina 
la direzione N\Y, mentre in inverno e in pri¬ 
mavera domina la direzione \Y. 

A Torre del Greco in inverno domina la di¬ 
rezione E, in primavera la direzione SW, in 
estate la direzione W, e in autunno le direzioni 
SE e W hanno quasi uguale frequenza. 

A Tropea in inverno e in autunno domina 
la direzione SW, mentre in primavera e in 
estate domina la direzione W. 

E riassumendo possiamo dire come in inverno 
nel centro della Campania e della Basilicata i 
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venti più frequentemente spirano dalla dire¬ 
zione S\\\ nel Napoletano dominano venti di 
X e KB, nella parte della Calabria prospicente 
verso il versante ionico dominano venti di X, 
mentre altrove i venti spirano o dalla direzione 
\Y o dalla direzione X\Y. 

In primavera e in autunno, eccettuata la re¬ 
gione del versante ionico ove dominano venti 
di N e le città di Klena e di Caserta ove do¬ 
minano venti di li e XE, altrove dominano 
venti intorno a \V, che nel centro della Cam¬ 
pania sono di S\V e in alcune regioni delle 
Calabrie sono di X\Y. In estate, eccettuato 
Reggio Calabria e Capo Colonne ove dominano 
venti di X, generalmente si ha il predominio 
dei venti intorno a \Y che sono di SW nel 
centro della Campania e di N\Y in alcuni punti 
della Calabria. 

Esaminiamo ora la frequenza per semestre, 
considerando il semestre caldo formato dai mesi 
che corrono da aprile a settembre, compresi gli 
estremi, e come semestre freddo i rimanenti 
mesi. 



N 

NE 

E 

SE 

S 

SW 

w 

N\\ 




MONTEMURRO 






Semestre 

freddo . 

60 

57 

6) 

|0 

IO 

3 1 

88 

103 

'43 

Semestre 

caldo. 

44 

12 

>3 

3 5 

I 1 

>5 

127 

'3 1 

104 



montevergine. 





Semestre 

freddo . 

22 

66 

102 

g 

29 

111 

'3 1 

6 8 

I 

Semestre 

caldo. 

21 

46 

H 

53 

‘9 

74 

203 

100 

O 




NAPOLI. 






Semestre 

1 recido . 

ti6 

91 


32 

> 6 

1 

Sì 

Ri 

1 40 

0 

Semestre 

caldo. 

51 

46 

70 

3 5 

70 

129 

1 17 

: 49 

0 




ORRIDO. 






Sem est re 

freddo . 

42 

32 

+8 

95 

67 

65 

I OÓ 

/ / 

68 

Semestre 

caldo. . 

«5 

49 

43 

56 

4 ° 

33 

“5 

112 

64 




POTENZA. 






Semestre 

freddo . 

14 

2; 

7 

9 

3 1 

19; 

79 

101 

106 

Semestre 

caldo. . 

3 * 

2 1 

6 

6 

20 

2 I I 

104 

119 

75 


r 


REGGIO CALABRIA. 

o 

o 



N 

1 

I 

1 - 

E 

SE 

S 

SW 

w 

NW 

| 



AVI 

il,LINO. 






Semestre freddo . 

80 

98 

/ 


48 

13 » 

9 

1 

219 

Semestre caldo. 

H 

G 

IO 

i 

59 

164 

18 

6 

227 



BENEVENTO. 






Semestre freddo . 

84 

IO", 

43 

69 

98 

'43 

25 

33 

2 

Semestre caldo. 

73 

78 

34 

30 

92 

212 

30 

29 

0 


CAPO COLONNE. 


Semestre freddo . j 223 

68 

3 > 

5 5 

118 

1 1 

10 

5° 

Semestre caldo. - 375 

18 

5 

11 

92 

31 

io 

45 


TIRIOLO. 


Semestre freddo . 

31 

9 

108 

5 

0 

! 

169 

48 

Semestre caldo. . 

5 

6 

53 

6 

1 

7 

2; 1 

5 ' 


TORRE DEL GRECO. 


Semestre 

freddo . 

39 

/ / 

i °7 

114 

62 

85 

63 

53 

Semestre 

caldo. . 

26 

33 

25 

15 

5 5 

160 

203 

53 


TROPEA. 


Semestre freddo . 

26 

52 

72 

102I 80 

11 3 

«7 

59 

Semestre caldo. . 

53 

97 

19 

3I 1 26 

101 

136 

107 


Semestre 

freddo 

■43 

I I 

' I 

22 

CN 

cc 

90 

71 

99 

Semestre 

caldo. 

I2| 

22 

‘7 

27 

63 

78 

IR 

68 




CASERTA. 





Semestre 

freddo . 

109 

191 

42 

38 

52 

64 

32 

22 

Semestre 

caldo. 

37 

1 1 I 

30 

36 

40 

‘ 59 

68 

2 \ 


KLENA. 


Semestre 

freddo . 

IO 

40 

l6l 

59 

39 

87 

109 

18 

Semestre 

caldo. 

0 

4 

109 

62 

23 

62 

204 

l 3 


MONTKCA SS INO. 


Semestre 

freddo . 

1 1 6 

8 I 

5 ° 

14 

33 

94 

t;o 

23 

Semestre 

caldo. 

98 

G 

85 

21 

60 

106 

' 3 « 

24 


MON I LEEONI. 


Semestre 

freddo . 

G 

26 

58 

102 

34 

53 

81 

‘G 

Semestre 

caldo. 

118 

*3 

2 7 

5 1 

25 

28 

94 

244 


In entrambi i semestri domina la direzione 
SW’ ad Avellino, Benevento e Potenza; domina 
la direzione N a Capo Colonne e a Reggio Ca¬ 
labria; domina la direzione \Y a Montecassino, 
Montevergine, Oppido e Tiriolo; domina la di¬ 
rezione N\Y a Monteleone e Montemurro. 

A Caserta nel semestre freddo domina la di¬ 
rezione NE, mentre nel semestre caldo la dire¬ 
zione S\V. 

A Elena nel semestre freddo domina la dire¬ 
zione E, mentre nel semestre caldo la dire¬ 
zione W. 

A Napoli nel semestre freddo domina la di¬ 
rezione N, e nel semestre caldo la direzione \Y. 

A Torre del Greco nel semestre freddo do¬ 
mina la direzione SE e nel semestre caldo la 
direzione W. 
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A Tropea nel semestre freddo domina la di¬ 
rezione S\V e nel semestre caldo la direzione \Y. 

E riassumendo risulta come nel semestre caldo 
nel versante ionico dominano venti di X, nel¬ 
l’interno della Campania dominano venti di S\Y, 
mentre nel rimanente dominano venti di YV. 
Nel semestre freddo nel versante ionico domi¬ 
nano venti di X, nel centro della Campania e 
nella Calabria dominano venti di S\Y o X\Y, 
mentre nell'alto versante del Tirreno dominano 
venti di XH o li. 

Riunendo poi tutti i valori di frequenza, ab¬ 
biamo i seguenti valori annuali : 



N 

NE 

E 

SE 

S 

s\v 

w 

NW 

| 












AVELLINO. 

Anno ... | I24| 1 63 1 17I 11 1 107I 29;! 27I ir>| 146 

BENEVENTO. 

Anno . . 15 91 i 3 i| 77 119I igo| 357 >5 1 621 o 

CAPO COLONNE. 

Anno.267I 33| 31 1 49! 147I i68| 119I 1671 219 

CASERTA. 

Anno.| 14 61 302I 72I 7 (| 72) 223I ioo| 46 i6j 

ELENA. 

Anno . . . . I io| III 273 1 I2I I <M| 1 I 9 l 3 1 31 >*! >95 

MONTE CASSINO. 

Anno .... | 2+41 149I 135I 5 8| 93 1 20o| 288| 49I 4 


MONTELEONE. 

I 1811 39 1 S;J 133I 79 1 8i| 1751 407I o 
MONTEMURRO. 


Anno.104 99I 118 j 75 1 21 87] 215; 234! 247 

M ON T E V ERGINE. 

Anno. 43 112' 186j 120, 48i 1851 337 r68 1 

NAPOLI. 

Anno . . . , 170| t40| 157 1 67 1 126 211 231 1 981 o 

OPPIDO. 

Anno .... | I2j| 8i| 91 1 iji| 107I 103 1 221I 189] 132 

POTENZA. 

Anno. | 82) |6| 13 1 i>| 54I |o6| 183 j 220| 181 

REGGIO CALABRIA. 

Anno. | 578) 116J 4 oj 66| 2io| 75) 20J 9>| o 

TI RIO LO 

Anno. | 39I 13I 161 1 11 1 1 | n| 423) 99 440 

TORRE DEL GRECO 

Anno .| 6)| uo| 132I 159! 117 1 2451 266 1 io6| o 

TROPEA 

Anno. | 79 | H 9 | 121 l Gli "il 2 >+l 22 3 l 166} o 



95 


Domina la direzione S\Y ad Avellino, Rene- 
vento e Potenza; domina la direzione X a Capo 
Colonne e a Reggio Calabria; domina la dire- 
zioneNW a Montemurro e a Monteleone; domina 
la direzione YV a Elena, Montecassino, Monte¬ 
vergine, Xapoli, Oppido, Tiriolo, Torre del Greco 
e Tropea ; domina la direzione X li aCaserta. 

Adunque, eccettuata la regione del versante 
ionico ove dominano venti di X, il centro della 
Campania ove dominano venti di S\Y e Caserta 
ove dominano venti di XH, generalmente sono 
più frequenti i venti delle direzioni \Y o X\Y. 

Esaminiamo l’andamento che le singole dire¬ 
zioni presentano nelle varie località; ed a tale 
uopo rappresentiamo graficamente le variazioni 
mensili delle otto direzioni. 

Le curve della direzione X di Capo Colonne, 


TV O i' cl . 
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Monteleone, Oppido, Reggio Calabria, presen¬ 
tano un aumento di frequenza nei mesi centrali 
e una diminuzione di frequenza nei mesi estremi, 
mentre altrove si ha un massimo di frequenza 
della direzione N nei mesi estremi e un minimo 
nei mesi centrali. 

Le curve della direzione NE di Oppido e 


tV ordl-Est. 



Tropea sembra che presentino un lieve aumento 
nei mesi centrali, mentre quasi generalmente si 
ha il massimo di frequenza nei mesi estremi e 
il minimo nei mesi centrali. 

Le curve della direzione E per alcune loca¬ 
lità hanno un andamento poco evidente, e quasi 
generalmente mostrano il massimo di frequenza 
nei mesi estremi e il minimo di frequenza nei 
mesi centrali. 

Le curve della direzione SE mostrano gene¬ 
ralmente una debole frequenza dei venti spi¬ 


ranti da questa direzione, ma complessivamente 
mostrano un andamento identico a quello indi¬ 
cato dalla direzione E. 

Le curve della direzione S presentano un an¬ 
damento molto irregolare. Le curve di Monte- 
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leone, Oppido e Tropea presentano un minimo 
nei mesi centrali e un massimo nei mesi estremi. 
Le curve di Napoli e di Montecassino indicano 
il massimo nei mesi centrali e il minimo nei 
mesi estremi, mentre per il rimanente le curve 
mostrano una maggiore frequenza in primavera 
e in autunno, e una minore frequenza in estate 
e in inverno. 

Le curve della direzione S\Y di Capo Co¬ 
lonne, Elena, Monteleone, Montevergine e Op¬ 
pido indicano un minimo nei mesi centrali 
e un massimo nei mesi estremi, mentre per 
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il rimanente presentano ura maggiore fre¬ 
quenza nei mesi centrali e una mine re nei mesi 
estremi. 

Le curve della direzione W quasi general¬ 
mente mostrano una maggiore frequenza nei 
mesi centrali e una minore nei mesi estremi. 

Ovest. 





Le curve della direzione XW hanno un an¬ 
damento non molto regolare, ma sembra die 
nelle località calabresi abbiano un massimo 
nei mesi centrali, mentre nelle rimanenti località 
in tale periodo di tempo corrisponde un mi¬ 
nimo. 


Riepilogando, adunque, possiamo dire come 
nella regione da noi considerata nei mesi cen¬ 
trali le correnti delle direzioni \Y e S\Y hanno 


IV ord.-Ovest. 


co O y.Cx 



la maggiore frequenza, mentre nei mesi estremi 
alle direzioni di NE e E c talvolta X si deve 
la maggiore frequenza. 

Per rendere più chiara la esposizione finora 
fatta, abbiamo costruito le rose dei venti, sulle 
quali abbiamo tracciato dei grafici che indicano 
in modo più evidente la variazione locale della 
frequenza delle otto direzioni nelle stagioni e 
nell’anno. 

Riprendendo i valori rappresentanti le fre¬ 
quenze mensili, nella supposizione che il numero 
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delle osservazioni sia uguale a ioo, abbiamo i valori delle quattro direzioni principali pei 
calcolato la frequenza per quadrante, attribuendo metà alle quattro direzioni intermedie. 


Città 

Inverno 

Primavera 


Estate 



Autunno 


1 

li 

m 

IV 

1 

11 

III 

IV 

1 

II 

in 

IV 

1 

li 

III 

IV 

Avellino. 

«5 

‘4 

72 

30 

59 

26 ; 

94 

23 

56 

20 

I IO 

'5 

5 5 | 

1 3 

36 

17 

Benevento .... 

89 

72 

92 

46 

8: 

5 6 1 

119 

45 

58 

>3 

148 

4 ' 

7 1 

71 

I 20 

37 

Capo Colonne . . . 

40 

28 

86 

113 

44 

36 

«> 

36 

45 

32 

58 

75 

53 

42 

— 2 

86 

Caserta. 

1 46 

37 

58 

26 

89 

39 

95 

42 

62 

33 

120 

38 

114 

37 

58 

26 

Eletta. . 

/ 1 

86 

66 

37 

3 3 

69 

109 

59 

27 

60 

7 « 

57 

48 

74 

84 

39 

Monte cassino 

96 

21 

85 

91 

79 

4 t 

108 

73 

74 

54 

102 

69 

89 

-,6 

93 

79 

Montclcone .... 

43 

81 

5 5 

122 

34 

48 

5 6 

161 

4 * 

32 

40 

137 

51 

74 

57 

' 1 5 

Montemurro .... 

61 

5 2 

36 

94 

48 

44 

63 

104 

45 

24 

59 

"7 

36 

44 

47 

78 

Montevergine . 

69 

75 

82 

74 

(8 

58 

99 

94 

49 

53 

85 

* 13 

60 

5 ' 

111 

è i 

Napoli. 

I IO 

s> 

64 

75 

64 

54 

106 

76 

47 

52 

■2) 

75 

82 

5 ' 

94 

72 

Oppido. 

3 3 

73 

83 

68 

12 

S 6 

76 

99 

6l 

45 

5 ° 

112 

53 

76 

58 

73 

Potenza. 

20 

'4 

123 

87 

23 

17 

'47 

83 

18 

t 

•34 

104 

32 

IO 

120 

-a 

Reggio Calabria . 

104 

66 

43 

37 

109 

|2 

Si 

98 

118 

21 

33 

1 29 

91 

62 

6 5 

So 

Tiriolo . ... 

38 

24 

44 

»S 

30 

29 

7 > 

92 

14 

IO 

71 

95 

33 

29 

37 

58 

Torre del Greco . 

9 1 

IOI 

60 

48 

40 

65 

150 

<55 

25 

27 

•53 

95 

54 

90 

93 


Tropea. 

43 

90 

107 

60 

68 

46 

98 

88 

72 

29 

89 

ili ! 

66 

86 

89 

;8 


REGIME DI FREQUENZA DEI VENTI. 

PER STAGIONE. 


Avellino 


INVERNO 



PRIMAVERA 


ESTATE 



AUTUNNO 



Benevento 
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ESTATE AUTUNNO 




Elena 






Monteleone 






Montemurro 






Montevergine 






Napoli 
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Potenza 





Reggio Calabria 








Torre del Greco 





T ropea 
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Città 

Semestre freddo 

Semestre caldo 

Anno 

i 

II 

III 

IV 

I 

li 

III 

IV 

I 

11 

III 

IV 

Avellino ... 

141 

32 

! 59 

48 

92 

3 1 

203 

37 

235 

73 

362 

85 

Benevento . 

166 

«39 

206 

87 

«:> 

« «3 

273 

82 

299 

252 

479 

169 

Capo Colonne 

39 

7 <’ 

166 

206 

93 

68 

■33 

'54 

l82 

' 3 « 

301 

360 

Caserta. 

2 66 

75 

96 

54 

■45 

7 1 

215 

78 

1 " 

146 

309 

152 

Elena ... . . 

127 

160 

l6l 

/ / 

58 

129 

176 

1 1 3 

185 

2S9 

3 37 

192 

Monte cassi no ... 

182 

32 

>35 

>73 

156 

96 

203 

1 1 2 

3 38 

152 

390 

3 1 S 

Monteleone 

86 

158 

I 20 

23 3 

86 

77 

88 

350 

172 

23 5 

208 

383 

Montemurro 

120 

/ / 

83 

'77 

90 

6 7 

I 2 2 

216 

21 

144 

203 

393 

Montevergine .... 

128 

*33 

192 

146 

98 

104 

,8; 

2 I 2 

226 

237 

377 

238 

Napoli . 

«95 

103 

152 

149 

108 

105 

237 

149 

303 

208 

389 

293 

Oppido . 

J / 

«53 

132 

■ 3 1 

I 12 

97 

‘I? 

21 I 

189 

250 

267 

362 

Potenza . 

>° 

29 

2,1 

162 

43 

19 

273 

190 

93 

|8 

524 

352 

Roggio Calabria 

“17 

132 

103 

167 

223 

39 

85 

227 

425 

191 

190 

394 

Tiriolo . 

80 

59 

88 

1 49 

3 5 

53 

«3 5 

181 

"> 

92 

223 

330 

Torre de! Greco . 

150 

198 

«47 

104 

38 

85 

289 

167 

208 

283 

436 

271 

Tropea. 

IOI 

183 

201 

11 5 

. |.8 

68 

'182 

202 

249 

251 

383 

3 «7 


In inverno dominano venti del II quadrante 
a Eletta e 'forre del Greco; del 111 quadrante 
a Benevento, Montevergine, Oppido, Potenza e 
Tropea ; del IV quadrando a Capo Colonne, 
Monteleone, Montemurro, Tiriolo, e del 1 qua¬ 
drante altrove. 

Nella primavera dominano venti del I qua¬ 
drante a Reggio Calabria; del IV quadrante a 
Monteleone, Montemurro, Oppido e Tiriolo, e 
altrove del 111 quadrante. 

In estate dominano venti del III quadrante a 
Avellino, Benevento, Caserta, Piena, Montecas- 
sino, Napoli, Potenza, Torre del Greco, mentre 
altrove dominano venti del IV quadrante. 

In autunno dominano venti del I quadrante 
a Caserta e a Reggio Calabria; del li quadrante 
a Oppido; del 1Y quadrante a Capo Colonne, 
Monteleone, Montemurro e Tiriolo, mentre al¬ 
trove dominano venti del III quadrante. 


Nel semestre freddo dominano venti del I qua¬ 
drante a Caserta, Napoli e Reggio Calabria; del 
Il quadrante a Torre del Greco, del IV qua¬ 
drante a Capo Colonne, Monteleone, Monte¬ 
murro e Tiriolo, mentre altrove venti del III qua¬ 
drante. 

Nel semestre caldo generalmente dominano 
venti del III o del IV quadrante. 

H nell’anno dominano venti del I quadrante 
a Caserta e a Reggio Calabria; del 1Y quadrante 
a Monteleone, Montemurro, Oppido, mentre al¬ 
trove dominano venti del III quadrante. 

Vediamo ora se in una data località predo¬ 
minano venti che spirano lungo la direzione del 
meridiano o lungo la direzione del parallelo. 
E a tal uopo, nella tabella che segue, indi¬ 
chiamo i numeri risultanti dalla somma delle 
direzioni N e S e dalla somma delle dire¬ 
zioni E e W. 


REGIME DI FREQUENZA DEI VENTI. 

PER ANNO. 

Avellino Benevento Capo Colonne Caserta 
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4 ° 3 


Elena 



Montecassino 


t 



Montevergine Napoli 



Reggio Calabria 


Monteleone 



Oppido 



Montemurro 



Potenza 




Città 

Inverno 

* 

Primavera 

Estate 

Autunno 

Semestre 

freddo 

Semestre 

caldo 

A n n 0 


E+W 

N+S 

E+\Y 

N+S 

E+W 

N+S 

E+W 

N+S 

I 

E+W 

\ ■ s 

E+W 

N'-f-S 

1 j \\ 

Avellino. 

7 / 

5 

72 

8 

42 

«7 


«4 

.28 

.6 

105 

28 

231 

44 

Benevento .... 

97 

33 

7 6 

33 

«4 

3 1 

92 

3 5 

.82 

68 

167 

u 

319 

132 

Capo Colonne 

100 

47 

94 

3 « 

98 

3 * 

122 

34 

22j 

«5 

189 

6 5 

l« 4 

150 

Caserta . . . 

77 

58 

+8 

50 

33 

48 

60 

36 

« 4 * 

74 

77 

98 

218 

172 

Elena .... 

2) 

* 12 

21 

14 6 

9 

160 

>9 

138 

49 

275 

25 

3«3 

71 

586 

Montecassino . . 

92 

98 

82 

109 

74 

1 1 5 

89 

101 

«79 

200 

« 58 

225 

337 

423 

Monteleone. 

58 

6 3 

>2 

67 

73 

58 

75 

7 2 
/ ’ 

11 7 

139 

«43 

I 2 I 

260 

260 

Montemurro 

>8 

70 

26 

98 

28 

83 

33 

77 

70 

•53 

5 5 

180 

12) 

333 

Montevergine . 

22 

118 

22 

«39 

18 

«47 

29 

119 

5 » 

236 

IO 

287 

9 « 

>23 

Napoli . 

9 ' 

80 

6l 

IOÓ 

63 

11 5 

81 

87 

172 

' 7 ' 

124 

217 

i 

296 

388 

Oppido . 

5 « 

/ / 

54 

«7 

66 

72 

>4 

76 

1 09 

«54 

123 

■ 5 !! 

232 

312 

Potenza . 

3 5 

SO 

50 

54 

29 

>5 

42 

37 

78 

86 

58 

1 I O 

I>6 

196 

Reggio Calabria . 

162 

27 

199 

I 0 

240 

> 

i 3 7 

18 

34 ' 

45 

147 

*> 

788 

60 

Tiriolo ..... 

26 

132 

/ 

168 

2 

160 

5 

124 

34 

277 

6 

307 

40 

584 

Torre dei Greco . 

4 « 

90 

»8 

8. 

29 

«3 5 

47 

92 

I 01 

170 

8i 

228 

l82 

598 

Tropea . 

62 

2 7 

44 

92 

40 

9 * 

48 

89 

«■) 

«59 

79 

.8; 

«94 

344 
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E facendo astrazione dalla direzione della quale 
i venti spirano, deduciamo come in tutte le 
stagioni nei semestri e nell’anno dominano 
venti spiranti lungo il meridiano ad Avellino, 
Benevento, Capo • Colonne, Reggio Calabria, 
mentre altrove quasi generalmente dominano 
venti spiranti lungo in parallelo. 

Riprendendo i valori stagionali avanti dati, 
e considerando come boreali i venti che spi¬ 
rano dalle direzioni N, NE e N\V, e come 
australi i venti che spirano dalle direzioni S, 
Sii e S\V, abbiamo compilato la tabella che 
segue : 


mentre altrove dominano venti boreali; in estate 
dominano venti australi ad Avellino, Benevento, 
Caserta, Montecassino, Napoli, Potenza, Torre 
del Greco, mentre altrove venti boreali; in au¬ 
tunno dominano venti australi ad Avellino, Be¬ 
nevento, Piena, Montevergine, Oppido, Potenza, 
Torre del Greco e Tropea, mentre altrove do¬ 
minano venti boreali. Dominano venti australi 
ad Avellino, Benevento, Piena, Montever&ine, 
Potenza, Torre del Greco, nei due semestri; a 
Piena e Tropea nel semestre freddo; a Caserta 
e Napoli nel semestre caldo; mentre nelle ri¬ 
manenti località dominano sempre venti boreali. 


Città 

Inverno 

Prilli 

a vera 

Estate 

Autunno 

Semestre 

freddo 

Semestre 

caldo 

Anno 

B 

A 

B 

A 

B 

A 

B 

A 

B 

A 

B 

A 

B 

A 

Avellalo. 

1 I 1 

83 

78 

I l6 

f2 

1 21 

6 6 

93 

182 

• 

183 

“5 

230 

297 

4 ‘t 

Benevento .... 

"9 

■ 4 » 

109 

158 

«3 

186 

9 i 

>74 

220 

312 

I 82 

3 54 

.{02 

666 

Capo Colonne 

130 

90 

1 I I 

102 

‘01 

7 > 

122 

i 

97 

253 

‘94 

214 

170 

l é 7 

364 

Caserta. 

17S 

5 6 

‘°7 

IO7 

73 

129 

136 

/ / 

322 

‘34 

‘72 

23 5 

494 

369 

Elcua ..... 

13 

8() 

‘9 

106 

1 

59 

‘9 

89 

63 

■85 

‘7 

' 49 

« 0> 5 

) ) 1 

Monte cassino . 

t D 

57 

97 

94 

86 

99 

i 18 

3 i 

2 5 i 

1.41 

'87 

190 

112 

33 1 

Monte Icone. 

‘33 

104 

162 

71 

199 

43 

‘33 

95 

252 

209 

375 

10 

627 

5‘3 

Muntetmirro 

' t 2 

3 3 

82 

>8 

IOO 

40 

126 

i 2 

260 

84 

190 

99 

150 

‘85 

Monte . ergine . 

G 

98 

73 

83 

89 

64 

78 

‘°3 

156 

207 

167 

1.46 

323 

j 53 

Napoli ..... 

‘li 

75 

87 

107 

G 

120 

I I ! 

102 

259 

‘70 

> 49 

23 1 

408 

tot 

Oppido. 

/ “ 

Hit 

98 

88 

'37 

59 

83 

96 

‘>1 

227 

2(1 

‘34 

395 

361 

Potenza. 

«3 

I 12 

79 

1 37 

93 

ni 

9 ‘ 

t 12 

170 

238 

178 

237 

318 

475 

Reggio Calabria . 

1 78 

95 

202 

88 

211 

5 ‘ 

165 

"7 

34 ‘ 

214 

448 

‘37 

789 

35 ‘ 

Tirici o. 

57 

2 

58 

16 

29 

1 

29 

1 

9 ‘ 

9 

62 

' 1 

‘53 

23 

Torre del Greco. 

94 

I l6 

6 .\ 

‘55 

52 

“3 

7 ‘ 

‘37 

169 

2 ÓI 

I 12 

260 

28l 

321 

Tropea. 

_ 

67 

161 

1 io 

98 

'37 

72 

80 

131 

‘57 

304 

257 

■ 58 

394 

462 


Pi risulta come in inverno dominano venti 
australi a Benevento, Montevergine, Oppido, Po¬ 
tenza, Torre del Greco e Tropea, mentre altrove 
dominano venti boreali; in primavera dominano 
venti australi ad Avellino, Benevento, Eletta, 
Montevergine, Napoli, Potenza, Torre del Greco, 


NelPanno dominano venti australi ad Avel¬ 
lino, Benevento, Eletta, Montevergine, Napoli, 
Potenza, Torre del Greco, Tropea, mentre al¬ 
trove dominano venti boreali. 

F. Eredi a. 


f 
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Cronaca Aeronautica 


Ascensioni in Italia. 

Milano. 9 ottobre. Aerostato Pegaso, 111 3 1200; gas 
illuminante; aeronauti: Donner Fiori, pilota. Guido 
Piacenza, Edgardo Bellia. Teresina Scagliola. Discesa 
presso Robbio (Piemonte). 

Milano. 18 ottobre. Aerostato Verdi m :l 1200. gas 
illuminante; aeronauti: sigg: Donner Fiori, pilota, Ca- 
valier Ambrogio Bonomi. Edoardo Stradella, Teresina 
Scagliola. Discesa a S. Martino di Bascapé (Pavia). 

Torino. 1.) novembre. Aerostato Pegaso, m ;i 1200; gas 
illuminante: Aeronauti sigg. Mina Luigi pilota, Ed¬ 
gardo Bellia. Discesa a Boves (Cuneo). 

Roma. 9 dicembre. Aerostato Fides Fin' 1 1250 gas 
illuminante; aeronauti: Dr. Helbig pilota, Barone Gino 
De Martino, sig. Steffanini. Scalo a Riano e discesa 
poi a Bracciano. (Ascensione di collaudo del Fides V, 
il nuovo pallone della Sezione di Roma, costruito dal 
sig. Steffanini, al quale vanno tributati i più vivi elogi 
per lo splendilo materiale fornito ed accurato confe¬ 
zionamento). 


Aviazione. 

Aeroplano Wrighi. 

16 dicembre. Esegue un volo a 90 ni. d’altezza; a 75 
m. comincia la discesa con motore fermo eseguita su 
una distanza di 300 m. 

19 dicembre . Vola per Ih 53’ 58" ed esegue un volo 
raggiungendo 120 m. d’altezza indicati da appositi 
palloncini frenali in aria calma. Sarà questo il record 
di durata, distanza ed altezza per la coppa Miche- 
lin 1908? * 

Triplano Farmati. 

Accennammo a questa trasformazione nel numero 11 
del Bollettino. L'apparecchio comporta una superl cie 



Triplano II. barman - Vista. 


alare supplementare di 6.5O m. di lunghezza antero-po- 
steriore. La superfìcie pesa 25 kg. ed è montata sopra 
la parte anteriore dell’antico piano portante superiore. 


Per ristabilire la centratura dell'apparecchio la cellula 
stabilizzatrice posterione sarà ingrandita. 

24 novembre. Malgrado vento violento vola conser¬ 
vando perfetta stabilità. 

2:9 novembre. Ridotto il triplano in biplano, esegue 
una serie di voli. 

Aeroplano Maurice Farman. 

Appartiene al fratello di Henri Farman. Esso è del 
tipo biplano, cellulare, con torsione speciale della parte 
posteriore dei piani. Ila una sola elica centrale di 2.30 
tri. che gira alla velocità di 800 rivoluz'oni e che è 
mossa da un motore R. E. P. a dieci cilindri, con raf¬ 
freddamento ad aria, che sviluppa una potenza indi¬ 
cata di 52 li. P. L’aviatore eseguirà anche esperimenti 
ulteriori con un nuovo motore d’aviazione Renault, ad 
8 cilindri, con raffreddamento a circolazione d'aria 
mediante apposito ventilatore. Peso 170 kg., potenza 
58 HP. 

Aeroplano Bleriot Vili ter. 

A complemento delle notizie pubblicate al riguardo 
nel numero 8 del Bollettino aggiungiamo quanto segue. 

Esso consta di due piani rigidi sostentatori non de¬ 
formabili, sovrapposti, di 12 m. d’apertura: superficie 
unitaria 30 mq. Anteriormente: limone di direzione 
costituito da tre piani verticali paralleli; posterior¬ 
mente: due piani ausiliari di 8 mq. ciascuno. Lun¬ 
ghezza dell'apparecchio, 8 m. Il motore Antoinettc 
aziona un’elica unica di 3 m. di diametro, che fa 480 
giri. 

Aeroplano Bourdariot. 

.E un tipo composto del Langiey eChanute: la parte 
anteriore (Langiey) ha un’apertura di 9.50 m. ed una 
lunghezza di 1.54 m. : la parte centrale (Chanute) ha 
un’apertura di 7.50 m. una lunghezza di 1.50 m, una su¬ 
perficie di mq. 22.50: la parte posteriore (Langiey) ha 
un’apertura di 6.50 m. Il telaio ò lungo 10.50 m. Non 
sono ancora noti i particolari sulla parte meccanica. 

Aeroplano Lejeune. 

Ha analogie col Wright, essendo del tipo biplano. 
Ila un’apertura di 6 m. ed una superficie di 70.80 mq. 

E provvisto di due timoni orizzontali, uno anteriore, 
l’altro posteriore. 11 motore di 12 HP. aziona due eli¬ 
che. L’atterraggio sarà facilitato mediante l’aggiunta 
di un pattino fisso all'estremità. 

Aeroplano Zipfei 

24 novembre. Eseguisce nel Grand-Champ un volo 
di b0 m. a 3 m. d’altezza, ed un secondo di circa 200 
m. a 3 m. d’altezza. 

2.7 novembre. Malgrado vento e nebbia eseguisce 
un volo per 300 m. a 6 m. d'altezza per 15 secondi. 

9 dicembre. Dopo un volo in linea retta, atterra in 
modo brusco: lo stabilizzatore si spezza compieta- 
mente. 

Aeroplano /{ress. 

Di questo aeroplano di cui abbiamo parlato a più 
riprese nei precedenti Bollettini, di cui silenziosamente 
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e lentamente il Press procede alla messa a punto si 27 novembre. Esegue evoluzioni per circa 2h al 

hann > le vedute che qui riportiamo. Da risultati spe- disopra della Mense e S. Michel. 



Fi;:. 1. — Aeroplano Ivress. 



rimontali sembrano promettenti, ed auguriamo siano 
presto fatte le prove ufficiali. 

Monoplano Demanest. 

K costruito dalla Società Antoinette: le sue caratte¬ 
ristiche principali sono: apertura 13 m.; superficie 44 
mq.; potenza del motore 50 IIP.; numero dei giri 1200; 
elica nella parte anteriore, due timoni nella posteriore. 
Superimi alari in tela verniciata. Potrà sollevare l’a¬ 
viatore e due passeggeri. 


Dirigibili. 

Dirigibile Bay arci- Clement. 

2N novembre. Malgrado vento di 13 m. al secondo 
esegue una serie di evoluzioni al disopra di Parigi. 

22 novembre. Esegue evoluzioni ad disopra di Saint 
Germain e Maison-Lafnte. 

7 dicembre. Malgrado vento di 10 m. al secondo, na¬ 
viga per circa Ih e 1 » su Parigi. 

Dirigibile Ville de Paris. 

24 novembre. Riparato dalle avarie, esegue una evo¬ 
luzione di prova di Ih e '/a circa. 


2S no 1 ombre. Evoluziona al disopra le foreste delle 
Ardennc, lino ;t Clermont. 

di) novembre. Esegue una serie di evoluzioni a 
10 J0 e 1200 m. di altezza. 


Dirigibile Parsevai. 

Il Parsevai //avendo soddisfatto alle prescrizioni 
imposte, è stato acquistato dal Governo tedesco. Come 
avvenne per lo Zeppelin , cui ufficialmente fu dato il 
nome di Zeppelin /. anche il dirigibile in questione 
sarà chiamato Parse-vai I. E in costruzione un terzo 
dirigibile che sarà equipaggiato con due invece che 
con un motore. 

Destinazione del Parsevai e dello Zeppelin. 

Il Parse-vai è slato destinato alla piazzaforte di 
Metz; lo Zeppelin a Wilhelmahafen. 

Dirigibile Gross-Bcsenach. 

Di questo dirigibile militare della Germania, si hanno 
finalmente alcuni dettagli costruttivi che qui ci appre¬ 
stiamo a riportare a complemento di quanto abbiamo 
già a suo tempo pubblicato nei precedenti Bollettini 
(lìg. 1, 2, 3). 
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Dettagli del dirigibile militare tedesco Gross-Basenach. 



Fig. 1. 
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Motori leggeri per aeronautica. 

Motore Gnòme (fig. 1 ). Ne esistono due tipi; a 7 cilindri, 
potenza 50 HP. I cilindri sono mobili. 1 pesi dei due 
tipi sono rispettivamente 75 e 100 kg. Raffreddamento 
ad aria; per la lubrilìcaziine utilizza la forza centri¬ 
fuga. 1 differenti pezzi di acciaio al nikel, sono equili¬ 
brati in maniera che l’insieme costituisce un perfetto 
giroscopio. Dimensioni dei cilindri 110 X 120 m in. 

Motore Redbridge (fig. 2 e 3). È costruito dalla 
« Aeroplano Engine Co »; ha otto cilindri riuniti in due 


serie disposte a 90° rispetto all’altra e di 45° rispetto 
alla verticale. Raffreddamento ad acqua. L'asse mo¬ 
tore. in acciaio al 5 n „ di nikel, ha cinque supporti. 



Fig. 1. — Motore Gnòme.. - Visin. 


Motore Gabron-Brille. — Sono 8 cilindri disposti 
ad X ripartiti a coppie di due nei singoli rami dell’X. 
1 cilindri sono del tipo Gabron a due stantuffi opposti 
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e camera d'esplosione intermedia. Alimentazione con 
carburatore, raffredamento ad acqua 1.3 litri a mezzo 
di una turbinetta callettata all’estremità dell’albero. 
K. 80 per 150 kg’, ili peso. 



big. 2. — Motore Redhridge. — Vista anlerhrc. 


1 

I 



Fig. 3. — Motore Rccibrid Vi'la laterali'. 



big. 4. — Motore Gabron — Brille. 

Motore Farcot (iig.5). Come abbiamo già riportato nei 
precedenti Bollettini, è a 8 cilindri ripartiti in coppie 
disposte a croce. Raffreddamento con ventilatore ad 



l ; ig. 5. — Motore Farcot. - Vista. 


asse verticale. Per una potenza di 30 HP. il peso del 
motore in ordine di marcia è di 65 kg. 


Varie. 

Nuovi premi. 

Il giornale belga Dcrnicre-hcure ha stabilito un 
premio di 10.000 lire riservato all'aviatore che t seguirà 
nel minor tempo, il tragitto Bruxelles-Ostenda-Bruxc 1- 
les, dal 15 agosto al 13 settembre 1909. 


La Società d’Encourngemerit à l’Avialion ha crea¬ 
to una coppa per l’aviazione da 10.000 lire. Il regola¬ 
mento per questa Coppa, che sarà disputata all’aero¬ 
dromo di Iuvisy in conformità delle disposizioni rego- 
lamoniari della F. A. I., sarà pubblicato fra poco. 

***■ 

11 barone de Lagasinerie ha messo a disposizione 
della Soi iete d’Encouragetncnte à l’Aviation la som¬ 
ma di 5000 lire per la creazione di un premio da di 
sputarsi nell’aerodromo di Iuvisy, conformemente al 
regolamento della F. A. I. 

Regolamento per il Concorso di Monaco. 

Ecco il regolamento per il concorso d’aeroplani che 
si terrà in Monaco di Francia dal 24 gennaio al 24 
marzo 1900. 

Art. 1. L’Ini ertici stonai Sporting Club di Monaco 
organizza per il 1909 un concorso internazionale per 
apparecchi d’aviazione, che sarà iniziato il 24 genn: io 
alle 10 del mattino e che terminerà il 24 marzo alle 5 
del pomeriggio. Il concorso è riservato esclusivamen 
tc ad apparecchi « più pesanti dell’aria » qualunque 
sia il sistema e la propulsione, nel caso che traspor¬ 
tino con essi la sorgente d’energia. Gli apparecchi do¬ 
vranno mantenersi nello spazio coi soli mezzi di bordo, 
senza l’impiego di gas più leggero dell’aria. 











BOLLETTINO DELLA SOCIETÀ AERONAUTICA ITALIANA 


409 


Art. 2. Basi tirila classificazione. L’assegnazione dei 
premi sarà fatta in base ai saggi cronometrici ufficial¬ 
mente controllati a cura del Comitato, secondo le con¬ 
dizioni che seguono. I concorrenti dovranno eseguire, 
in giorni diversi, tre volte le stesse prove: la somma 
dei tempi impiegati sarà presa di base per le classi¬ 
ficazioni . 

Art. 3. Percorso. 11 percorso che dovrà esser co¬ 
perto tre volte ed in tre giorni differenti, comprende 
il seguente itinerario: Superare, volando, senza toc¬ 
carlo, il molo che chiude il porto di Monaco, librarsi 
al disopra de! mare, e virare a Cap-Martin, attorno 
alla bandiera rossa e bianca dell 'International Spor¬ 
tine Club posta alla sua estremità. 

Ritornare quindi al disopra del mare e superare di 
nuovo, in senso contrario a quello della partenza, il 
molo. 

li tempo sarà computato : 1. Al passaggio in corri¬ 
spondenza alle linee delle banchine nell’ andata (par¬ 
tenza); 2. al passaggio in corrispondenza al molo nel 
ritorno (arrivo). Due bandiere bianche e rosse dell'/;;- 
ternational Sportine Club saranno poste alle due estre¬ 
mità del molo. 

Art. 4. Lancio ed atterrapgio. Tutti i processi ed 
i punti di lancio saranno permessi, come pure i pro¬ 
cessi ed i punti d’atterraggio, a meno che il concor¬ 
rente copra iegolarmente il percorso di cui sopra. Il 
guai del porto di Monaco sarà posto a disposizione 
degli aviatori che ne faranno domanda e sarà custo¬ 
dito in modo che essi possano lanciarvisi ed atterrarvisi. 
Tuttavia essi saranno liberi di scegliere il punto ed il 
processo per il lancio che stimassero compatibile con la 
natura del luogo. Altrettanto vale per l'atterraggio. 
Il percorso di ciascuna delle tre prove rimane così 
stabilito: Molo-Cap Martin-Molo, lunghezza in linea 
retta 9.600 m. 

Art. 5. Dispositivi per il palleggiamento. Tutti gli 
apparecchi dovranno essere muniti di dispositivo de¬ 
stinato ad assicurare il galleggiamento degli stessi: 
la loro efficacia potrà essere verificata dal Comitato. 

Art. 6. Piloti. Gli apparecchi potranno essere mon¬ 
tati da piloti che abbiano effettuato un percorso che 
permette al Comitafo, solo giudice, di stabilire l’am¬ 
missione al concorso. In caso che i piloti non sapes¬ 
sero nuotare, il Comitato potrà loro imporre un dispo¬ 
sitivo di salvezza personale. 

Art. 7. Prove. I concorrenti non soddisfatti delle 
prove da essi eseguite, potranno rieseguirle in tutto o 
in parte entro i due limiti 24 gennaio e 24 marzo. Il 
numero delle prove non sarà limitato che da essi stessi: 
i tempi impiegati per eseguire le migliori prove in 
giorni differenti saranno quelli presi di base per la 
classificazione. I concorrenti dovranno far pervenire 
dichiarazione scritta al Comitato prima delle 9 del 
mattino di voler concorrere nella giornata; la prova 
ufficiale non potrà farsi che nel limile di due ore 
prima e cinque dopo mezzodì, limite nel quale la 
partenza sarà controllata ufficialmente. Ogni prova per 
la quale la partenza sia avvenuta prima delle cin¬ 
que pomeridiane, sarà valevole (a condizione che non 
sia necessaria una seconda partenza) in qualunque ora 
avverrà l’atterraggio. 

Art. 8. Classificazione . Sarà fatta in base alla som¬ 
ma dei tempi impiegati per effettuare le tre migliori 
prove constatate ufficialmente, nelle condizioni di cui 
sopra. 


Art 9. Premi. 1 premi ammontano a 100 mila lire, 
cosi ripartite : 

1° premio di L. 75,000all'aviatore classificato primo 

2° » » » 25,000 » » secondo 

3° » » » 10,000 » » terzo. 

Nel caso in cui non si possa procedere ad una tale 
classificazione, il Comilato è in facoltà di ripartire, 
tutta o parte della somma non distribuita, fra i diversi 
concorrenti a titolo d'incoraggiamento. 

Art. 10. Iscrizioni. Le iscrizioni, accompagnate da 
un versamento di L. 100. saranno ricevute prima e 
durante il concorso dell' International Sportine Club 
di Monaco fino alla mezzanotte del 1 marzo. Ogni gior¬ 
no non sarà omologato che il migliore esperimento per 
la classificazione generale. 

Art. 11. Disposizioni materiali. Per costruire gli 
hangars nel punto di partenza saranno adottale due 
disposizioni. Saranno alzati hangars per gli aviatori 
che aggiungeranno alla loro domanda d'iscrizione, le 
dimensioni esatte (altezza, lunghezza, apertura) dell'ap¬ 
parecchio con cui concorreranno. Saranno egualmente 
alzati hangars per i soli aviatori le cui iscrizioni sa¬ 
ranno state accettate dal Comitato, secondo e prescritto 
in precedenza. Ogni hangars, dopo un'abbandono di 21 
ore, è rimesso a disposizione del Comitato. Gli appa¬ 
recchi ricoverati negli hangars lo sono a rischio e pe¬ 
ricolo dei proprietari. 

Art. 12. Reclami. Ad ogni reclamo deve essere an 
nesso il deposito di L. 100 restituito al depositario solo 
nel caso che il reclamo sia riconosciuto giusto. I re¬ 
clami potranno esser mossi solo dal concorrente riu¬ 
scito nel giorno della prova a cui si riferisce il re¬ 
clamo. 

I reclami avanzati dopo un'ora della chiusura legale 
del controllo, il giorno stesso della prova di cui è og¬ 
getto il reclamo non sono presi in considerazione. Ogni 
reclamo accompagnato dal deposito di L. 100 deve esser 
redatto per iscritto, firmato c indirizzato nei termini 
stabiliti in precedenza, al Presidente del Comitato delle 
Corse in Monaco. Una ricevuta certifica l'ora ed il giorno 
del deposito. 1 soli piloti degli apparecchi iscritti, c che 
abbiano firmato il modulo d’iscrizione, possono avan¬ 
zare reclamo. 

Art. 13. Ordine delle partenze. Nel caso in cui più 
concorrenti siano iscritti per le prove di uno stesso 
giorno, lordine delle partenze verrà stabilito dal Co¬ 
mitato dopo estrazione a sorte. Il concorrente che non 
sì presentì al suo turno è considerato come non par¬ 
tente. A ciascun concorrente è accordata un’ora per 
disporre per il lancio, dopo il momento fissatogli. 

Art. 14. Disposizioni generali. Ogni concorrente 
s'impegna, in caso di contestazione con la Commis¬ 
sione esecutiva e prima di ogni procedura, a sotto¬ 
porre i nuovi reclami al Comitato. Ogni azione inviata 
prima dello spirare di un termine di 15 giorni a par¬ 
tire dal reclamo, con lettera raccomandata sarebbe, col 
consenso espresso dal concorrente, dichiarata nulla. 

I concorrenti dichiarano, mediante firma al modulo 
d'iscrizione, di aderire a tutte le clausole del presente 
regolamento e s’impegnano di conformarvisi . 

La Commissione esecutiva si riserva il diritto di 
stabilire, senza approvazione nei casi previsti ed im¬ 
previsti dal precedente regolamento; le sue decisioni 
avranno esecuzione immediata. 
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Regolamento “ Premio Ruinart „ 

Premio « Ruinart Pere et Fils ». Fu istituito il 4 
dicembre 1906 e posto sotto il controllo dell’. loro Ctub 
di Francia. Fcco il riassunto del regolamento. 

1. La prova ha per scopo la traversata della Ma¬ 
nica, con apparecchio più pesante dell'aria. 

2. Il concorso è aporto fino al 1 gennaio 1910. 

3. Il premio ammonterà a L. 12,500. 

1. Le prove avranno luogo il sabato e la domenica. 

5. Alia gara possono partecipare gli aviatori di tutto 
il mondo. 

6. Il luogo di partenza può essere indistintamente 
la costa francese o inglese. 

7. UAc'ro Club francese non è responsabile degli 
eventuali accidenti che potessero verificarsi. 

8. L’iscrizione, a cui deve essere unito un versa¬ 
mento di L. 50, deve esser fatta pervenire al Presi¬ 
dente dell’.Tr'ro Club di Francia, 60 giorni prima della 
prova, con conferma fatta 18 ore prima della medesima. 

9. Se in uno stesso giorno concorrono più aviatori, 
il premio è serbato a quello che atterra nel circuito 
stabilito, nel minor tempo possibile. 

10. Il concorso deve essere effettuato senza l’impiego 
di dispositivi che aumentino l’altezza del punto di par¬ 
tenza atti ad imprimere all’apparechio uno slancio ini 
ziale. 

Coppa Gordon-Benneff per l'aviazione. 

Il vice presidente dell’Acro Club di Francia ed il 
Presidente dellLleVo Club d’America annunziano che 
Jones Gordon Bennett, ha istituita una nuova coppa 
per l’aviazione di L. 12,000 oltre a 3 premi di L. 25,000. 
Fcco le disposizioni principali del regolamento. Il pre¬ 
mio è aggiudicato a chi percorre la massima distanza 
sia in linea retta, che in circuito. Possono concorrere 
aeroplani di ogni sistema. La gara avrà luogo ogni 
anno tra il I maggio ed il 15 novembre. 

Concorso d'aviazione a Rizza. 

[A Aero Club di Nizza ha definitivamente stabilito 
le basi per un concorso d’aviazione il cui premio am¬ 
monta a L. 50.000. Pubblicheremo il relativo regola¬ 
mento appena pervenutoci. 

Riunione straordinaria della F. A. /. 
in Londra. 

In seguito ai reclami per l’aggiudicazione della Coppa 
Gordon Bennett por il 1908 c per la discussione di ur¬ 
genti questioni tecniche da risolvere, la F. A.I. terrà 
in Londra nel gennaio p. v. una riunione straordinaria 
nella quale si discuterà il seguente ordine del giorno: 

1. Modificazione della base della rappresentanza dei 
chtbs nazionali nella F. A. L ; 

2. Eventuali rapporti tra gli Aero-Clubs e Automo- 
bil-Clubs delle varie nazioni. 

3. Elaborazione ed adozione definitivedeiregolamenti 
generali delle esperienze di dirigibili e d’aviazione. 

L Determinazione delle condizioni generali della 
Coppa Gordon-Bennett d’aviazione per il 1909. 

Da Londra m Russia in pallone attraverso 
il Mare del fiord ed il Baltico. 

Il 18 novembre u. s. il francese M. A. F. Gaudron 
partì da Londra con lo sferico Mammoli Ih (3.055 me.) 


unitamente a due passeggeri e dopo aver attraversato 
il Mar del Nord ed il Baltico atterrò a Novo-Alexan- 
drotv, al Sud del Golfo di Riga. Il percorso compiuto 
fu di 1850 km. 

Attraverso il continente americano in pallone. 

Il pallone United States che il 21 novembre era par¬ 
tito da Los Angeles con aeronauti il cap. Auguste Muel- 
ler et H. G. ITutchinson atterrò nello stesso giorno 
presso Emsburg nell’ Arizonia, dopo una percorrenza 
di 504 km, compiuta in 6 ore. 

// passaggio dell'Adriatico in aerostato. 

li noto sportman aeronauta Sig. Victor de Beauclair 
partendo ITI dicembre da Bitterfeld (Germania) a nord 
di Leipzig con lo sferico Cognac compì unti splendita 
ascensione della durata di 56 ore, attraversando l'Adria 
tico da Pola a Pesaro, e continuando attraverso la re¬ 
gione centrale della penisola nostra, scese a Casale di 
Pisa giungendo cosi lìn presso il Mediterraneo stesso. 
Daremo più ampi particolari su tale istruttiva ascen¬ 
sione. 

Ruova fabbrica di stoffe per aerostati. 

E della Société Falconnet-Perodeaud: i suoi tessuti 
sono: 

Per dirigibili. Il tessuto è costruito di due strati 
di stolta alternati con due di caoutchouc: lo strato 
esterno, in stoffa, è tinto in giallo al cromato neutro 
di piombo; lo strato interno, di caoutchouc. ripara la 
stoffa da azioni corrosive. Peso stoffa gr. 86 , caout¬ 
chouc gr. 83 per mq.; peso totale gr. 338 per mq. Re¬ 
sistenza alla rottura, kg. 1500 per metro lineare. 

Per sferici. Due strati di stoffa con interposto uno 
solo di caoutchoue; peso totale gr. 255 per mq. 

Per ballonet . Due strati stoffa bianca del peso di 
gr. 52 per mq.; peso totale gr. 2b9 per mq. Resistenza 
alla rottura, kg. 500 per metro lineare. 


Cronaca Scientifica 


aeroplano X'i vigili. Studio dei suoi vari or¬ 
gani e del loro funzionamento. — Ora che l’attenzione 
di tutti segue incessantemente gli studi e le esperienze 
dei fratelli W’right, crediamo opportuno riassumere a 
complemento delle notizie di cui ai Bollettini precedenti, 
quanto di meglio è stato pubblicato sulla costruzione e 
sul funzionamento dei loro apparecchio. 

Esso appartiene al tipo biplano: constadi due piani 
sostentatori di 12.50 m. di apertura e di 2 m. di lun¬ 
ghezza. distanti l’uno dall’altro 1.80 m. c collegati me¬ 
diante montanti in legno. Superficie di piani alari 
50 mq. A 3.50 m. in avanti è disposto il timone di pro¬ 
fondità composto di due superfici orizzontali di 4.50m. 
di apertura e di 0.75 m. di lunghezza antero-posteriore : 
la distanza tra i due piani è di 80 cm. e tra di essi tro- 
vansi due superfici semicircolari fisse, verticali, di¬ 
stanti 1 una dall’altra di 1.80 m. A 2.50 m. in dietro delle 
due superfici alari principali è montato il timone di 
direzione costituito da due piani verticali alti 1.60 m., 
lunghi 0.60 m., e distanti l’uno dall'altro di 50 cm. 
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f]g 2 - Vue en e/evótion 



Fig. i, 2, 3.— Aeroplano Wright. - Viste e $-ch:ma dei disp sitivo di torsione. 




Fig. >, 6, 7, 3 . — Aeroplano Wright. ■ Vista prospettica e particolari delle leve e dispositivi di coniando. 
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(lì}D 1 e 2). Il peso dell’aeroplano completamente equi¬ 
paggiato è di -100 kg. 

1 due piani principali sono costituiti ognuno da un 
telaio di legno che comporta, nel senso dell'apertura 
due longheroni lunghi 12.50 m. e di cui la sezione 
quadrata, con lo spigolo anteriore smussato, ha un 


Sulle due faccie di questo telaio di legno è tesa la 
velatura. 1 due piani sono collegati tra loro mediante 
dei montanti muniti, a ciascuna estremità, di un occhio 
attraversato da un doppio uncino avvitato nei lon¬ 
gheroni: il montante è trattenuto da una piccola 
zeppa. Gli uncini servono inoltre a fissare i fili di fe:ro 



Fig. 9. — Aeroplano WrLht. - Mediante le due ruote mobili, l’aeroplano è condotto presso il pilone di lancio. Nella 
parte anteriore il timone di elevazione clic è stato poi alquanto ingrandito e dotato di due diaframmi scmi-c: coleri 
verticali, nella centrale la grande cellula con l’apparato motore, nella posteriore il timone di dir. z : ore. 



big. io. — Aeroplano Wright. - Vista dei piani equilibratori del timone di elevazione. 
Nel centro S. M. la Regina Margherita clic s’intrattiene con \Y. Wright. 


lato di 5 cm.: questi due longheroni distano l’uno 
dall'altro di 1.30 m. e sono riuniti all’estremità da tra¬ 
verse della stessa sezione. 

Sulle due faccie del quadro cosi formato sono ripar¬ 
titi parallelamente al senso della marcia e ad uguale 
intervallo l'una dall'altra, 34 nervature di 2 m. di lun¬ 
ghezza costituita ognuna da due pezzi riuniti anterior¬ 
mente mediante una lamiera che riveste il lungherone, 
e posteriormente inchiodate l’una sull’altra (fig. 4). 


che mantengono i due piani nella loro reciproca posi¬ 
zione. 

L'apparecchio comporta solo otto tenditori, di cui 
quattro per i fili che assicurano gli alberi porta-eliche 
e quattro per i fili che collegano i pattini. La parte 
anteriore delle superimi alari è fissa e mantenuta tale 
da fili incrociati, la parte posteriore può deformarsi, vale 
a dire può sollevarsi od abbassarsi per dare un movi¬ 
mento di torsione all’ala cd aumentare l’incidenza da 
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F.g. 11. — Aeroplano Wright. - Nel centro il gruppo motore dal cui albero si dipartono a destra e sinistra le 
due catene di demoltiplicazione delle eliche; nel centro, a tergo, il timone di direzione; a destra, anterior¬ 
mente i sedili per il passeggero e l’aviatore; la leva tra i due sedili aziona il timone posteriore e la torsione 
delle ali ai lati. 



Fig. 12. — Aeroplano Wright. 

Ad attcrraggio avvenuto, l’aviatore rimette le ruote per trascinare nuovamente l’aeroplano al pilone di lancio. 
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un lato quando diminuisce dall’altro. La fig. 3 mostra 
la flessibilità delle due estremità laterali del piano: le 
sezioni . I e lì mostrano come si sollevi o si abbassi 
tutta la parte posteriore dell'ala nel caso in cui i lon- 



Eig. 13. — Aeroplano Wriglit. - Vista di una delle 
dae ruote che servono alle dislocazioni per 
terra del l'a ero p 1 an o. 


} 





Lig. 14. — VVilbur Wright nell’atto di misurare 
la velocità del vento con l’anemometro po¬ 
sto all’estremità della cellula centrale. 


gheroni anteriori sono (issi lungo tutta l'apertura delle 
superlici alari. 

La vista prospettica (fìg. 5) mostra la leva che agisce 
sui fili mediante i quali si ottiene la necessaria torsione 


del sistema dalla figura stessa si rileva pure che 
le sole estremità delle ali sono flessibili, la parte cen¬ 
trale dell'apparecchio rimanendo costantemente rigida. 
La lig. 7 mostra la leva che serve contemporaneamente 
per ottenere la necessaria torsione ed alla manovra del 
timone posteriore. 11 movimento da destra a sinistra 
della leva, e viceversa, determina la tensione del telaio; 
quello dall’avanti indietro produce l'inclinazione del ti¬ 
mone di direzione verso destra o verso sinistra. È un 
semplice movimento cardanico; data la possibTità di 



muovere la leva in tutti i sensi, le due manovre pos¬ 
sono esser compiute simultaneamente. 

Il timone posteriore è fissato nella posizione normale 
mediante fili d’acciaio, uno dei quali è munito di appo¬ 
sita molla che permettendo il sollevamento del timone, 
ne impedisce la rottura se nell’atterraggio il timone ve¬ 
nisse ad urtare il terreno. 

Il timone anteriore è comandato (fìg. 6) da una leva 
che agisce su un’asta di legno A e trasmette il movi¬ 
mento ad una piccola leva B fissa su un tubo d'acciaio 
munito di tre bielle C, le quali agiscono sulle aste De 
possono inclinare verso l’alto o il basso le superlici 
alari EE del timone. Allorquando la leva di manovra 
è nella posizione normale, le superfici alari del timone 
presentano una piccola curvatura, mentre quando la leva 
è spinta in fondo verso Lavanti, le superfici alari, data 
la differenza di lunghezza che esiste tra le porzioni ante¬ 
riori e posteriori della biella Ce quelle delle superfici E E, 
presentano una leggera convessità, invece nel caso della 
leva alla posizione normale e verticale, esse presentano 
una maggiore concavità. Con tale ganchissement si 
viene ad aumentare l’azione del timone. 

I pattini che sopportano l’apparecchio e che servono 
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di sostegno al timone, sono, come tutti i vari pezzi in 
legno dell’aeroplano, in abete d’America. 

La propulsione (fìg. 10) è assicurata mediante un 
motore del peso di 90 kg. e che sviluppa una potenza 
di 25 HP alla velocità di 1400 giri: diametro dei cilindri 
è 106 mm., corsa dello stantuffo 102 mm. L’accensione 
fornita da un magnete ad alta tensione Eisemann. La 
lubrificazione dei vari organi è assicurata mediante una 
pompa: il combustibile è contenuto in un serbatoio della 
capacità di 50 litri. L’albero motore, posteriormente, è 
munito di due ingranaggi che azionano, mediante catene 
di trasmissione, le due eliche in legno, del diametro di 
2.60 m., dì passo sconosciuto c che ruotano in senso 
inverso. Il demoltiplicatore dei propulsori ha il rapporto 
di 9: 31. 

Il trasporto dell’aeroplano sul terreno è facile: (fig 8 
e 11 ) in un quarto d’ora esso è smontato e caricato sulle 
due ruote, può essere rimorchiato su qualunque strada. 

11 lancio è ottenuto come avemmo occasione di ac¬ 
cennare nel n. 8 de! Bollettino, mediante una rotaia 
di 21 m. di lunghezza: oltre il moto propulsivo delle 
eliche si è ricorso all’impiego di un peso di 700 kg. che, 
cadendo da un’altezza di 5 m., completa la spinta ne¬ 
cessaria mediante un cavo e puleggie di ritorno. I 21 
m. della rotaia sono percorsi in 3 secondi e - 

1 due piani semicircolari verticali che si trovano fra 
le due superlìci alari del timone anteriore hanno per 
iscopo di assicurare all’apparecchio una direzione fìssa 
ed impedite i moti di rullìo alla parte anteriore del 
sistema: nelle evoluzioni essi mantengono l’aeroplano 
nella traiettoria determinata dal timone posteriore. 


IV r I;» forma «l«‘llv rsliTinilà ogivali «Ivi 

«lirìgiltili. - Da uno studio sul coefficiente di forma 
di simili estremità pei proiettili, pubblicato dal capi¬ 
tano Alston Hamilton nel fascicolo di nov.-dic. 1908 
del Journal of thè United States Artillery. 

11 risultato degli esperimenti eseguiti su vasta scala 
dalle autorità militari nord-americane e francesi hanno 
sufficientemente dimostralo che il coefficiente di forma 
è proporzionale ai valore medio del seno dell’angolo 
che la tangente alla estremità del proiettile forma con 
l’asse di questo. 

Sia ABC (fìg. 1) la sezione longitudinale della metà 
dell’estremità del proiettile ; D il centro del cerchio a 
cui appartiene e di cui il raggio sia DA — 11 diametri. 

O.l = diametro. OX cd OY sono gli assi coordinati 

ortogonali nel piano. Sia B un punto del circolo ABC, 
che, movendosi attorno all'asse OX. genera la superficie 
ogivale. 

L’angolo se — GBF rappresenti l’inclinazione della 
superficie differenziale dS sispetto all'asse OX. L’equa¬ 
zione della sezione ogivale è~allora 


da cui 



d y 
li .v 


2 .v 

2 v + 2 u — 1 


— tg a. 


Nel caso generale di una superfìcie di rivoluzione, 
1 on essendo necessario che la generatrice sia una por¬ 
zione di circolo, notiamo che sen * si ottiene rispetto 
ad una superficie elementare 2 Ky ds — 2 ttv se c&d x = 
= d S. Allora il valore medio di sen a è espresso da 

l'S fx fx 

sen a m . / sen a d S _ 2'-V tg*dx .. f , 2 ~yd y 

S ~ N ' N 


Per una estremità completa, i lìmiti di v sono eH; 
quindi 


1 / 


sen « 


V 


.S 4 S 

Nel caso di una estremità ogivale completa dì rag¬ 
gio = 2 , si ha C — 1 : volendo determinare c per qua¬ 
lunque altra forma della testa basterà dividere sen * 
per sen */., cioè 

sen a - s _> 

c — -- : - . 

sen ,S 

Questa relazione vale per una generatrice curva con¬ 
tinua concava in tutti i punti rispetto all'asse ,Y; il 



coefficiente di forma è inversamente proporzionale alla 
superfìcie dell’estremità. 


Forme particolari iu estremità. 

1 Rastremila ogivale di raggio n diametri. 
In questo caso 

y Vi? 2 — x 2 — " n ~~ 1 


(I s 


il d x 
Yn"- — ,v- 


dS '-~y d s 
Da cui per .v — 0 e a - — a , 


/ 2 — 1 d x \ 

2S„( A ,_L» •&). 


Per un’estremità completa, .v, rimane determinato 
ponendo _V =0 quando 

• V ‘ : 2 Vl " ' 
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Conseguentemente, per un’estremità completa ogi¬ 
vale di raggio ;/ diametri, si ha 


V 4 n — 1 

"2 ii 


S„ ~ ii \ -I ii 1 — (‘2 n — 1) sen 1 

~ >ì V i u — 1 — (2 // — J) A 
in cui A ù l'angolo (misurato in radianti) il cui seno è 


si ha 


n [2.Vj - (2 n - 1) A] = B - 2 n Al - A' 

! o- 4 V)*-x> 

c « 3.824 (-"+.1 V) • 


Sia un proiettile da 6 pollici, raggio =7 diametri e le 
misure delle lunghezze delle parti asportatelo) poli. 2 j ; 


V 4 n — 1 


<b) poli. 1 -i ; 

(t) poli. ^ 

. Determinare 

il valori 

9 

Per n - 2 si ha 

>2 2-(v~ 

— 3 sen ' \ 7 ) - 

nei tre singoli 

m 

casi. 

(a) 

2.25 

(b> 

! .50 

(O 

0.75 


• S ’o 

' , ovvero di c, per estre¬ 

ni' 

0.375 

0.250 

0.125 

1 valori del rapporto 

-V| 

2.22308 

2.34808 

2.47308 


mi 

2 11 x l 

31.12312 

32.87312 

34.62312 

mità di raggio > 2 . sono i 

ì seguenti : 

.1 

.32318 

.34207 

.3bl08 

n c 

2 1.00 

n c 

ó 0.64 

4’ 

j'i 

29.40938 

. 137t> 

31.12837 

.0946 

32.85828 

.0486 

3 0.82 

0 0.58 

U 

.215 . 

. 23212 

.24530 

4 0.71 

7 0.54 

lì 

1.71371 

1 .74455 

1 .76484 

che concordano con i risultati delie esperienze eseguite 

D 

B 

.12405 

. 133:1 

.13399 

recentemente in Indiati Head e Sandy Hook. 

4>‘r 

.07574 

.03"80 

.00945 

2 n EsIrciniUi ogivali con pania sezionata. 

sett 2 

.19979 

.16901 

.14841 

Quando la punta di un 

proiettile è tagliata mediante 

c 

. 764 

. 64ó 

.568. 

un piano perpendicolare all'asse del proiettile, si dice 
che questo è a punta sezionata. 

E 11 formula 

generale 




•Sia m la lunghezza in pollici (nini. 25.4 della parte 
asportata: misuriamo tale lunghezza in diametri, e fac¬ 
ciamo - ni'. Si ha allora, essendo .v, e y\ le estre¬ 


mità della sezione, 

«Ci -*•) 

il | 2 ,Vj — (2 ii — l i sen 


( 1 ) 


sen * = 


Xl 


può applicarsi nei casi di estremità compietti parabo¬ 
lica o di ogni altra forma purché la superficie sia con¬ 
tinua e concava rispetto all’asse del proiettile. Nei casi 
di punte sezionate si può procedere in maniera analoga 
a quella usata per i proiettili ogivali. 

La formula 


e per la superfìcie piana 
(2 sen « — I. 

Il primo valore si ottiene per un anello (sezione 
trasversale del proiettile; di cui l’area è ^ ^ 

ed il secondo per l’area della superficie pinna che è”//,'. 

Moltiplicando ora la ( 1 ) c la 2 ) per l’area c dividendo 
per la somma delle aree (area d dia sezione trasversale) 
si ottiene 


O 

il 


I 


ln—1 

7 


sen * = 


■(-: -y') 


+ 


dà risultati quasi uguali a quelli della formula gene¬ 
rale, nella quale si suppone c proporzionale al valore 
di x alla punta. Infatti 

to . a .. 2.v s . ■ a - n 

2 il + 2 « - 1 ’ \ A* 

U 0 aliti punta e .v r - ' . _ ( ■- ^ . 

Quindi 

V' 4 n — 1 _ 2 n 


1 ^2 .v, — (2 n — 1 ) sen —l 1 ^ 

(t - ijr/f 

(’2 .Vj — [in — l)sen~ 1 A ‘ ^ 


lg * = 


'in — l 


sec. « = 


ila cui 


//. 


sen * 


Allora 


1 


-v, — —- Vd n — I — m 1 


tg a 
sec. a 

sen x — 


V i. 11 — 1 


v- 


ih - Vn 2 —X? - 
Da cui, per una punta sezionata 
sen * 
sen *2 
— 1 x, 


2 n — 1 


sen 3t 
sen x., 


1 


4 11 — 

7 


3,284 sen se. 


| In — 1 __ 2 

2 n 7 n 

formula che dà risultati quasi uguali a quelli dell’altra 

S 9 


c — 


Ponendo sen 


- A 


n (2 11 — 1) A = A' 


s 


essa però può applicarsi solo nei casi di estremità ogi¬ 
vali complete. 
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3° Estremità coniche sezionate. 

In questo caso è asportato un piccolo cono, l’incli¬ 
nazione degli elementi del quale è compresa fra i 90° e 
l'inclinazione della punta dell'estremità completa. Come 
è stato dimostrato, per un’estremità completa, il valore 
di sen 2 è dato dall’equazione 


Considerando l'inclinazione degli elementi si può tro¬ 
vare c col processo d’interpolazione tra i valori di c 
determinati per un’estremità completa e quelli per una 
estremità sezionata. 

Sulla costruzione «li «‘annoili conlroi ital¬ 
iani. - 1 recenti successi dei dirigibili han reso più 
urgente la ricerca dei mezzi atti a combatterli in caso 
di guerra: la Reme Miti taire Snisse, nel fascicolo di 


le difficoltà del tiro contro l’aeronave risiedono nelle 
sue velocità di traslazione e nella possibilità che essa 
ha di modificare la direzione e l’altitudine: lo Zeppelin , 
per esempio, ha una velocità di traslazione di 15 metri 
al secondo. D’altra parte, i difetti che presenta un 
dirigibile sono: la grandezza delle dimensioni, fragibi- 
lità e vulnerabilità, rischio d’esplosione. 

I cannoni contro l’aeronave devono dunque avere, 
in primo luogo, un campo di tiro orizzontale ed azi¬ 
mutale illimitati; occorrerà quindi un affusto a perno 
centrale, del tipo impiegalo dall’artiglieria da costa e 
di bordo. Tale affusto potrà essere fissato, mediante 
bolloni, ad una base fissa (automobile, ponte di nave 
ecc.). Desiderando l’affusto montato su ruote, occorrono 
disposizioni speciali per render possibili rapidi cam¬ 
biamenti di direzione, quali ad esempio assi a fusi ar¬ 
ticolati che nel tiro sono diretti con le ruote verso 
la bocca del pezzo. Da velocità di puntata dovrà esser 
basata su una velocità minima di traslazione del diri¬ 
gibile di 15 m. al secondo e su una distanza di 2 km. 



big. _ Cannone da 6.5 cm. 1 . 55 sistema Krupp per il tiro contro i palloni 
su affusto da campagna. 


dicembre 1908 studia questa questione che riassumiamo 
per l’importanza dell'argomento. 

La cattura di un dirigibile, per la velocità mobilita 
e raggio d’azione del medesimo non potrà effettuarsi 
che mediante un’altro dirigibile equipaggiato con mezzi 
di distruzione. 

In attesa che tale problema abbia una soddisfacente 
e pratica soluzione, non rimane che la lotta con i can¬ 
noni. In generale sono terreni di limitata estensione 
che occorre difendere dall'azione dei dirigibili e che 
nella guerra di fortezza o di posizione, possono essere 
ulteriormente limitati. 

In tali condizioni basterà ripartire un sufficiente nu¬ 
mero di cannoni nei punti opportuni, di sbocco, ponti, 
piazze forti, punti d’appoggio, costieri e navali ecc 
L'azione dei pezzi deve esser tale da determinare la 
fuga dell’aeronave o costringerla ad un’altitudine tale 
che le osservazioni e le ricognizioni riescano pressoché 
impossibili o incerte. Per riconoscere con sicurezza, 
dalla, navicella di un dirigibile, la forza e la composi¬ 
zione delle colonne in condizioni di media visibilità, la 
distanza deve essere inferiore ai 10 km. e l'altitudine 
a 1500. Ammessa la lotta con i cannoni, resta ad esa¬ 
minare le proprietà caratteristiche dei pezzi destinati 
ai tiri contro i dirigibili. 

I cannoni attualmente in servizio sono insufficienti: 


ciò che esige una variazione minima di puntata di 7 o 
8 mm. o di un mezzo grado al secondo. Il campo del 
tiro azimutale dovrà essere almeno di 60° per permet¬ 
tere di raggiungere l’aeronave che navighi a conside¬ 
revole altitudine e piccola distanza. A fine di assicu¬ 
rare al cannone che tiri sotto angoli di grande aper¬ 
tura un rinculo sufficiente, si disporranno i supporti 
vicino 0 inferiormente alla culatta. 

Un affusto a perno centrale fisso ad un automobile 
deve possedere un’altezza di supporto ridotta allo 
scopo di economizzare il peso : risulta che conviene 
far uso di un sistema a rinculo differenziale congiunto 
coi supporti alla culatta. In vista della necessita di 
assicurare al cannone una velocità di traslazione con¬ 
siderevole e trasportare un sufficiente approvvigiona¬ 
mento di munizioni, conviene limitare il calibro ed il 
peso del proiettile alle diinens oni usuali all'artiglieria 
da campagna. Le esigenze della grande portata e della 
giustezza del tiro sotto i vari angoli, malgrado le va¬ 
riabili condizioni atmosferiche delle traiettorie elevate) 
rendono necessarie ampie traiettorie, considerevoli ve¬ 
locità iniziali c bocche lunghe. (Vedere a proposito 
Questioni balistiche interessanti l'aeronautica miti- 
tare, « * Bollettino », n. 1, l l *08). 

Sulla questione dei proiettili occorre notare che 
possono ottenersi effetti decisivi, sia mediante una fotte 
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fuga di gas in seguito ad una sufficiente perforazione 
dell'involucro, sia, in particolare, in seguito ad unain- 
fiammazione della massa gassosa, sia infine, ad un 
guasto al motore, alle eliche, agli organi stabilizzatori 


dato è il seguente. Le relazioni per la distanza dell’ae¬ 
ronave e l’angolo di sito sono rappresentate su un tam¬ 
buro mediante curve che indicano gli alzi corrispon¬ 
denti: il tamburo è mobile, attorno ad un asse comune. 



2. — Cannone da 6.; cm. I/35 sistema Krupp per il tiro contro i palloni 
su affusto da campagna. 


o altre parti fragili, quali ancora i balloticts dei si¬ 
stemi semirigidi e non rigidi. L'effetto massimo si ot¬ 
terrà facendo scoppiare l'obice nell'interno del pallone 
stesso, in tal caso occorre una spoletta di grande sen¬ 
sibilità per funzionare in seguito al suo urto con 
l'involucro. Si potrà determinare l’infiammazione del 
gas senza scoppio del proiettile, mediante reazione chi¬ 
mica prodotta nel gas idrogeno da una sostanza por¬ 
tata dalla estremità del proiettile stesso. 

L’osservazione del tiro è di grande importanza: sul 
tiro con proiettile a spoletta a tempo occorrono due 
osservatori laterali; la spoletta deve essere indipen¬ 
dente dalle influenze atmosferiche che variano di molto 
per traiettorie elevate. 

Le ftg. 1,2, 3 e 4 mostrano due tipi di cannoni contro i 
palloni, costruiti dalla Casa Krupp: le ftg. 1, d e 3 rap¬ 
presentano un cannone da 6.5 cm. L 31 su affusto da 
campagna. I fusi degli assi sono articolati e possono 
esser fissati mediante caviglie, sia sulla posizione di 
marcia che di tiro. Il meccanismo per lo spostamento 
laterale dell'affusto è comandato dal puntatore me¬ 
diante volantino di man iv;a. L’inclinazione massima 
è di 60°. 11 freno di rinculo, con ricuperatore a molla, 
ò del tipo ordinario dei cannoni da campagna come 
pure la chiusura automatica. Il dispositivo di mira 
comprende un cannocchiale ad oculare laterale, dispo¬ 
sto al disotto del tamburo dell’alzo; al disopra il can¬ 
nocchiale d'osservazione, con oculare sito posterior¬ 
mente ed in alto, per regolare l'alzata. L’oculare del 
cannocchiale d’osservazione può ruotare nel piano ver¬ 
ticale, man mano che l'apertura dell’angolo aumenta. 

La determinazione della distanza del dirigìbile e 
dell’altitudine corrispondente si fa mediante un tele¬ 
metro. Il dispositivo brevettato per calcolare l’alzo 
corrispondente ad una distanza e ad un angolo di sito 


rispetto alla base del telemetro. Quando il cannocchiale 
è rivolto verso il mobile, il tamburo si sposta, rispetto 



Fig. 3. — Cannone da 6.; era. L 35 sistema Krupp, 
per il tiro eontro i palloni, su affusto da campagna. 


alla base, d'una quantità corrispondente all’angolo di 
sito. Dopo aver letto sul telemetro la distanza del mo¬ 
bile, si fa scorrere un’indice mobile sopra una gradua- 
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zione della base, rispetto alla divisione corrispondente 
alia distanza dell'aeronave. La curva sulla quale scorre 
l’indice, o la sua posizione tra due curve, indica diret¬ 
tamente l’alzo da dare al pezzo. 



Eig. 4. — Cannone ila 7.; era. I. 35 sistema Krupp, 
per il tiro contro i palloni, su alTust# d’automobile. 


m 



big. >. — Traiettoria d’un proiettile fumigeno. 


11 quale pesa come uno ordinario da campagna: 
esso lancia un proiettile itila velocità iniziale di 620 m. 
1 proiettili sono fumigeni talché la loro traiettoria è 
visibile anche di notte (lig. 5 e 6). 

La lig. I rappresenta un cannone dii 7.5 cm.L35 su 
affusto a perno centrale montato su automobile. Esso 


è costruito sul principio del rinculo differenziale. Al 
disopra della bocca trovasi un ricuperatore ad aria a 
stantuffo et melico, che nella posizione di marcia tro¬ 
vasi sotto pressione, pronto per il tiro. Caricato il can¬ 
none, il fermo della bocca è ritirato sia a mano che 
automaticamente: la bocca liberata è lanciata in avanti 
per effetto dell’espansione dell’aria, il proiettile parte 


1 



big. 6. — Traiettoria di un prou-tlile fumigeno. 


automaticamente quando la bocca ha percorso un dato 
spazio, l’energia di rinculo riconduce la bocca indietro 
e ricarica il ricuperatore. 

La disposizione di mira e del telemetro è analoga a 
quella dei cannoni da 7.5 cnt. su affusti da campagna. 
11 proiettile, del peso di 6.5 kg., è lanciato con velo¬ 
cità iniziale di 650 m. circa. In alcune esperienze, la 
portata del cannone da 6.5 cnt. L 35 puntato contro 
un’aeronave ad un’altitudine di 1000. fu di 9 km.; quella 
del cannone da 7.5 crn. L 35 fu più di 10 km.; quella d’un 
cannone da bordo da 10.5 cm. E, 35, maggiore di 13 km. 
Nei tiri contro aeronave ad un altitudine di 2000 m. le 
portate diminuiscono rispettivamente di 1000 metri circa. 

l’no stm 111 «‘il lo «li iiiìsii ra aci'onaulicn. 

E il Sig. A, Bestclmeyer che ne parla negli Illustriertc 
Acronaulische Mitici Inagrii del 21 ottobre 1908. 

Molti apparecchi si usano per determinare l’ascesa 
0 discesa degli aerostati, parte basati sulle variazioni 
di pressione, parte sulla resistenza dell’aria: però di 
tutti questi strumenti uno solo presenta un giudizio 
quantitativo, cioè il barografo, perchè dal diagramma 
relativo si può trarre il valore della velocità nei mo¬ 
vimenti verticali. Tuttavia con alte velocità, è difficile 
ottenere dal diagamma sunnominato dati sufficienti, 
mentre con basse valocità, il tempo richiesto per il 
calcolo è troppo lungo: peggiori poi diventano le con¬ 
dizioni se si desidera trovare per la stessa '■ia l’acce¬ 
lerazione del sistema mobile. 

Nel variometro che qui si descrive, il manometro dà 
uno spostamento costante, proporzionale alla velocità 
verticale ed indipendente dal valore assoluto della 
pressione atmosferica ed, in conseguenza, dell’altezza. 

.Si osserva dallo schema (fig. 1) che il variometro in 
questione è analogo a prima vista a quello di Hefner- 
Alteneck e, tuttavia, una essenziale differenza esiste, 
perchè nell’apparecchio di Hefner-Alteneck il tubetto 
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K si serve dei cangiamenti della pressione atmosferica 
e permette senz'altro, su una scala, la lettura della 
velocità verticale momentanea e quindi, in pochi se- 



Eig. i. — Strumento di misura aeronautico. 


condi, la conoscenza del modo di comportarsi di cote- 
sta velocità; il valore della parte circa 1,1 m in) nella 
graduazione, corrisponde a 20 citi, per secondo. 

Una bottiglia di Dcwar i” comunica per 1’inter¬ 
mezzo di un tubo capillare K c di un altro, eliminatone 
dell’umidità 5 coll’aria ambiente; un manometro a li¬ 
quido fa capo da un Iato a Uè dall'altro a _S. 

Ascendendo l’aerostato, diminuisce la pressione at¬ 
mosferica. quindi l’aria in V esce per K però lenta¬ 
mente; è facile dimostrare che, con velocità verticale 
costante 

1 JJ^cost. 

/> dt 
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SUPPliEjVIEflTO SPORTIVO 

AL 

Bollettino della Società Aeronautica Italiana 

DIREZIONE: Via delle Muratte, N. 70 — ROMA 


Attcrraggio emozionante 


Milano, 16 febbraio 190S. — Areostato Condor 2 0 
900 me. dal gazometro di Milano: pilota Celestino 
Usuelli, passeggere sig ne Adriana Bellati e Giulia 
Borsalino. Scesa a Mossano presso Vicenza, altezza 
raggiunta 3700 metri (percorsi circa 200 km. in 
ore 4 1 / 2 ). 

Innalzatomi alle ore 11 \/ a trovai subito una 
brezza veloce che mi portò rapidamente all'est ; 
passai su Brescia poi sul lago di Garda nel punto 
di maggior larghezza godendo un panorama sublime 
e 4 ore e 1 / 2 dopo arrivai a Mossano presso Vi¬ 
cenza. 

La discesa fu impressionante; mi abbassai ra¬ 
pido dal cielo sereno attraverso un fitto strato di 
nubi fredde e giunto a 400 m. dal suolo scaricai 
assieme 5 sacchetti di zavorra per neutralizzare il 
raffreddamento del gaz. t 

Rallento infatti a 50 m. poi spinto dal vento con 
velocità percorro qualche kilometro c adocchiato il 
punto propizio tiro il nastro di strappamento al¬ 
l’istante dovuto : ma. il nastro non cede, dò pa¬ 

recchi colpi e lo strappamento non si verifica L II 
vento è forte, le campagne passano rapide al di 
sotto, gli uomini non possono seguirmi ; senza 
ancora sono in balia degli elementi ; faccio cori¬ 
care le due signorine sul fondo della cesta perché 
si tengano salde e mi preparo al lungo trenaggio. 

Urto contro alberi, attraverso canali ; la navicella 
si rovescia, ruota su se stessa, si risolleva, e io nel 
mezzo, colle braccia aperte, mi trattengo ai bordi, 
cerco di impedire che le mie compagne siano bal¬ 
zate fuori, e in pari tempo tiro alla meglio la corda 
della valvola. Vado così a dare di pieno contro un 
gelso: gli attacchi della navicella s'impigliano nei 
rami; mi avviticchio al tronco, mi vi tengo forte, 
mentre l’involucro, orizzontale, si abbatte con fra¬ 
casso e la corda della valvola, abbandonata un 
istante, passa oltre il cerchio di carica pendendo 
dalla manica a qualche metro da me, senza che la 
possa riprendere : cerco allora di fare una legatura 
al gelso per poi ricuperarla arrampicandomi lungo 
la rete, ma il gelso a sua volta cede sradicandosi e 


compio un balzo in alto d'una ventina di metri, 
durante il quale ho appena il tempo di arrampi¬ 
carmi sul cerchio, riprendere la corda della valvola 
e ripiombare in navicella al momento giusto in cui 
mi avvicino di nuovo a terra. 

Proseguo cosi colla valvola aperta atterrando ce¬ 
spugli e urtando alberi, finché, dopo oltre un kilo- 




Le ardite aeronaute Sig.ne Bellati e Sig.na Borsalino. 


metro posso fermarmi nello scavo di un canale 
irrigatorio, ora asciutto, ove sono raggiunto dagli 
uomini, mentre il pallone, quasi sgonfio, si dibatte 
ancora nel campo fortunatamente senz'alberi. 

La navicella, girando su se stessa, aveva attorci¬ 
gliate le corde tanto da renderne difficile il loro 
svolgimento ed ebbe due fianchi laceri ; però Linvo- 
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lucro che avrebbe potuto rimanere a pezzi sugli 
alberi se la cavò invece con qualche strappo di 
poca importanza. 

Le mie due compagne, che non si perdettero di 
animo, furono presto in piedi, e contente dell’ emo¬ 
zione nuova e ritemprate dalla prova sofferta, mi 
aiutarono con efficacia ed ardore insolito al ripie¬ 
gamento e riordinamento del materiale e degli 
strumenti. 

Celestino Usuelli. 


Une Aventure de minui par The Hon. Mrs. Assheton Harbord 

La ben nota aeronauta Lady ^dssbeton Harbord ci 
invia un racconto vivace della sua terrea attraversata 
tIella i\( cinica in pallone e del viaggio aereo, che ve 
seguì, fino alla discesa in una foresta impenetrabile 
ai confini ira la Francia e la Germania. 

Lady Harbord, legata anche da viva amicizia alla 
Principessa Donna Vittoria Cadavi di Teano, di cui 
riportammo nel Bollettino 1907, pag. 104, il mera¬ 
viglioso temperamento eli aeronauta, ha gentilmente 
voluto ricordare una promessa fatta al nostro ‘ Direttore 
Cap. Castagneris nel settembre u. s. a Bruxelles, inte¬ 
ressandosi alla propaganda sportiva del nostro Bollet¬ 
tino : 

Ayant grande envie de gagner le Northcliffe Chal- 
lenge Cup-prix accordò à l'amateur qui fait le vovage 
en ballon le plus long pendant une année entière, et 
ayant pris cotmaissance du fait qu’un vent tròs favo- 
rable prévalait au soir de vendredi 31 janvier 1908, 
je quittai les ateliers Aerostatiques Short Brothers, 
Battersea (Londres, S. \\\), datis mon ballon, le Val- 
kyrie , accompagnée de Monsieur C. F. Pollock.en qua- 
1 i té de pilo te. il faisait tròs noir, car il n’y avait pas 
de lune, et le vent du Nord-Ouest soufflait avec tant 
de force, que quinze hommes ne pouvaient qu’avec 
beaucoup de peine retenir le ballon pour notre em- 
barquement. On doutait quelque peu de la possibilità 
de donner le départ, mais ayant profìté d’un moment 
où le vent était plus calme, la commande fut donnée : 
« Làchez tout » à 9.45 p.m. précisément, et nous 
atteignimes sans difficulté et tròs rapidement une 
altitude de 600 mòtres. Nous emportions 423 kilos 
de lest — dont nous avons déchargé 89 kilos pen¬ 
dant le premiers trois-quarts d’heure — ainsi que 
des provisions de bouche, sous la forme de sandwiches 
et du café chaud, etc., en quantités suffisants pour 
nos besoins au cas où il nous réussit de faire un 
long voyage. A cause de l’obscuritc profonde il 
nous était impossible de voir le Crvstal Falace — 
édifìce qui d’ordinaire sert admirablement comme 
guide de direction — tous les autres guides de lo¬ 
cation bien connus étaient également invisibles, et 
a dix heures et demie il nous arriva quelque chose 
de tròs extraordinaire et fort désagréable. Il nous 
parùt que le ballon fùt frappe d'une rafale lourde 


et violente qui fìt pencher la nacelle de còte à un 
angle d’environ 45 degrés — à un tei point en effet 
que nous fùmes forcés de nous y tenir d'une mani 
ferme pour ne pas ótre jetés dehors. La vraie cause 
en était probablement que nous avions renc-ontré 
deux courarfts opposés qui agissaient en directions 
différentes sur l’enveloppe et la nacelle du ballon. 

Din minutes de dksagrément. — Au bout à peu 
pròs de dix minutes, les oscillatìons cessèrent, et 
le ballon commenda à faire une descente rapide. 
Depuis ce moment jusqu'à la fin du vovage, nous 
fùmes obligés de continuer le déchargement du 
lest, presque sans cesse, bien qu’il ti 'est pas néces¬ 
saire de le faire ordinairement durant des heures 
consécutives. 

Nous pumes reconnaìtre Lydd (petite ville de 
Kent) à gauche, et immédiatement la còte de la 
mer était en vue, exactement une heure et cinq mi¬ 
nutes après notre départ de Londres. Nous quit- 
tàmes la còte d’Angleterre, laissant Dungeness à 
droite, à 1 1*7 p.m., nous étions alors à une altitude 
de 1,400 mòtres. Nous arrivàmes à la còte de 
France à 11.518 p.m., n’ayant occupò donc que 51 
minutes poui' franchir la Manche, ce qui prouvait 
ótre la partie la plus tranquille et la moins aventu 
reuse de tont notre vovage. Lorsque nous étions au 
milieu de la Manche, nous pouvions voir à la fois 
les phares anglais ainsi que ccux de France, et leurs 
rayons, tombant sur le ballon à chaque mouvement 
tournant, éclairaient tout. 

Franchissant la ligne de la còte fran^aise, nous 
passàmes par-dessus Le Touquet, et poursuivimes 
notre voyage dans Fobscurité profonde jusqu’à 
1.30 a.m. ; à quelle heure il se produisit dans les 
ciels, autour de nous, beaucoup d'exhalaìsons, et 
nous rencontràmes une successimi de forts courants 
verticaux, qui firent monter et descendre alternati- 
vement le ballon avec une rapidité considérable. 
A cctte heure les conditions atmosphériques étaient 
tròs singulières, la nacelle, le cercle, l'appendice et 
Fattirail du ballon semblaient tous électricés, et 
si je frottais avec la rnain aucune de ces parties 
du ballon, mon gant avait l’apparence d’ètre en- 
flammé. 

Une descente de 1.000 pieds par minute. — A 
deux heures du matin nous étions au milieu d’une 
tempòte de neige épouvantable, qui nous couvrit, 
en remplissant à moitié la nacelle; en méme ternps 
la gròle tombait avec beaucoup de bruit sur l’enve¬ 
loppe, et le ballon devint naturellement tròs lourd 
par le poids superflu si subitement acquis. Fn tròs 
peu de ternps, cependant, nous pùmes monter en- 
core avec beaucoup de rapidité, jusqu’à ce qu’une 
altitude de 2400 mòtres fut atteinte, alors le ballon 
se mit à descendre avec la méme rapidité. Le dé¬ 
chargement de no kilos de lest en quatre 'minutes 
n’a pu rien faire pour modérer la vitesse de cette 
descente, car nos instruments nous indiquaient que 
nous descendions à la vitesse de 300 mòtres par 
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minute. Tout à coup, à une altitude de 450 mètres 
(Eng) le fond de la nacelle heurta avec un grand 
fracas sur quelque chose, et nous nous apercumes 
vite qu'elle était échouée contre un arbre sur quelque 
montagne. Si la nacelle avait heurté contre la terre 
ferme à une telle vìtesse, le résultat en aurait dù 
ótre funeste. Le guiderope s’cnroulait partout, 
assujettissant la nacelle à une succession de sac- 
cades violentes, et nous pouvions entendre se courber 
et rompre les branches des arbres cornine le corde 
s'ouvrait un passage à travers d’eux. Le ballon se 
precipita en avant à une vìtesse terrible. L'obscurité 
était si profonde que je pouvais à peine voir Mon- 
sieur Pollock, et il faut avouer que les hurlements 
du vent outre le torrent de neige nous causaienr 
beaucoup d’anxiété. 

Vu que le dernier sac de lest déchargé avait cté 
tout à fait inutile pour faire ascendre le ballon, et 
qu'il ne nous restait plus que trois sacs, il fùt évi- 
dent qu’il n’y avait pas de choix ; nous dùmes 
faire la desccnte et courir la chance de frapper un 
bon atterrissage, car nous ne pouvions rien voir. 

Monsieur Pollock ouvrit donc la soupape pendant 
que je me tenais serrce au fond de la nacelle, saisis- 
sant les cordes qui s’v trouvaient, et me sentant un 
peu inquiète d’avance pour l’expérience qui pouvait 
nous ótre réservée. Allions nous tomber sur le toit 
d’une maison, ou dans les eaux glacées d’une ri¬ 
viere ? Sans doute la chose la plus inattendue ar- 
rivait ! Tout à coup le ballon s’élanca avec beau¬ 
coup de force et de bruit encore contre quelques 
arbres, dont plusieurs branches rompues tombèrent 
dans la nacelle. M. Pollock tira immediatement le 
panneau de déchirure mais pour*ùn moment le vent 
emporta le ballon en haut, puis, soudainement il se 
mit à descendre encore, mais cctte fois-ci avec la 
nacelle renversée, et il alla se traìner à travers Ics 
cirnes des arbres. 

Un momen t hasardeux. — « V ètes vous ? » 
— s’ écria Monsieur Pollock, qui craignait que j’eusse 
étc peut-ètre forcée de làcher prise — mais je 
lui rcpondis : « Oui !» — et tenais ferme de 

toute mes forces, car je le trouvais bien difficile en 
effet de m’v tenir dans la nacelle pendant qu’elle 
recevait une succession de coups violents des arbres 
Enfìn, l'enveloppe s'accrocha à un arbre, se déchira 
completement et alors, avec le panneau déjà dechiré 
par Monsieur Pollock, permis un échappement de 
gaz suffisant pour faire cesser au ballon sa course 
folle. Ayant repris nos sens et un peu rétablis 
des secousses effrovables que nous avions souffertes, 
nous descendimes de la nacelle et nous trouvàmes 
dans une grande, épaisse forét. Il était à peu près 
quatre heures du matin, et il n’y avait donc rien à 
faire que d’attendre le Icver du jour et conjecturer 
sur l’endroit. Heureusement la neige ne tombait 
plus, et a six heures il faisait asse/, jour pour nous 
permettre de tenter la sortie de la forét. J’eus la 
botine fortune de trouver un sentier que nous sui- 


vìmes, et qui nous conduisit, après une demi-heure, 
de marche, dans un grand chemin, où nous dùmes 
continuer à marcher encore pendant une heure. 
Nous rencontràmes enlìn un bucheron, qui nous dit 
que nous étions descendus dans le Département de 
la Meuse, tout prés du petit village d’Houdiemont, 
et environ 25 kilometres de la frontière allemande. 
Cet homme nous accompagna à l’endroit où nous 
avions laissé le ballon, et nous quitta en nous pro- 
mettant d’y revenir avec une charrette, ce qu’il fit 



Lady Harbord intrepida aeronauta. 


trois heures plus tard. Entre temps vinrent d’autres 
qùcherons, qui se mirent à travailler de bon coeur 
pour nous aider, et avec lour assistance nous em- 
ballàmes nos effets. L’enveloppe accrochée très haut 
sur les branches, ne put ótre détachée qu'avec 
beaucoup de difficultè, et il est triste a racconter que 
plusieurs morceaux du beau ballon Valkirie ont dù 
ótre laissés sur les branches, au milieu desquelles 
nous découvrimes aussi l’appendice qui avait èté 
completement arraché. Les 90 mètres du guide¬ 
rope se trouvaient loin de l’endroit, ètendus sur les 
cimes des arbres. Malheureusement tous nos Instru¬ 
ments avaient été brisés, le premier fracas avant 
détruit le « statoscope » - instrument très sensible, 
qui indique l’ascension et la chute du ballon. Il 
nous a fallu trois heures pour faire les 14 kilometres 
à Verdun en voiture, car les chevaux allaient à pas 
de tortue contre le vent du Nord-Ouest qui était 
extremement froid. Le jour, cependant, était très 
beau, et si nous avions pu résister à la tempéte en 
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tenant le ballon en l’air, nous aurions sans doute 
acconipli un voyage d’une longueur extraordinaire 
et serions arrivés probablement en Suisse plus de 
960 kilomòtres de Londres avant midi. Nous avions 
pourtant, en effet, franchi une distance d'environ 
464 kilomòtres du point de départ à voi d'oiseau, 
faisant une vitesse moyenne de 72 kilomòtres par 
heure. 

En raison des circostances que je viens de relater, 
il ètait absolument nécessaire de faire la descente 
au moment où nous l'avons faite, et beaucoup de 
mérite est dii à Monsieur Pollock par sa présence 
d’esprit et rapidità d’action quand chaque moment 
était de la plus haute importance; beaucoup de 
courage est nécessaire lorsqu'on fait une descente 
rapide dans une obscuritè profonde sans avoir aucune 
idèe de l’atterrissage qui peut attendre les voyageurs 
en ballon. 

Ce voyage fait la septiòme fois que M. Pollock aura 
franchi la Manche en ballon, et pour tuoi, c’est la 
troisième fois. Il faut ajouter qu’il formait une expe- 
rience d’un ìntérèt saississant et entraìnant d’un bout 
à l’autre, et quoique la distance accomplie par nous 
soit sans doute bientòt surpassée, le voyage resterà 
toujours quelque chose d'inoubliable. 


Une ascension de nuit 


Un amico fedele che tutti gli anni viene per qual¬ 
che tempo a Roma, ove ha numerose conoscente, nel¬ 
l’occasione di una sua recente ascensione a Parigi ci 
manda la seguente descrizione: ringraziando viva¬ 
mente della gentile collaborazione premurosamente 
pubblichiamo : 

C'est à S.t Coud dans la nuit du io au 11 janvier 
(<à 12 h. io) que nous nous embarquons dans le 
joli ballon de 1200 k. prèté par M. Dubonet a notre 
habile et hard! pilote Jacques Faure ; il est secondé 
par Marcel Kapférer, aéronaute déjà éprouvé, frère 
du pilote du dirigeable Ville de ‘Paris, que M. II. 
Deutsch. a mis à la disposition du ministère de la 
Guerre, après la perte du Patrie. 

Nous sommes cinq dans la nacelle très petite ; 
pour trois d’entre nous c’est un dèbut dans les airs ; 
début joyeux et conflati. La nuit est froide, 9 à io 
degrés au dessous de zèro, mais belle et claire. 
Chaudement vétus nous montons dans la nacelle qui 
s’énlève, sans que nous, le novices, nous nous en 
apercevions. Nous voilà au dessous de Versailles qui 
nous appare trés nettement, bien éclairé par les 
lumières de la ville et par le rayonnement de la 
lune. 

Le coup d’oeil est féérique, la sensation d' une 
doucer exquise. On distingue très aisement les 
différents sites du Pare de Versailles, la place du 
Chàteau, l'Orangerie, l’Etang des Suisses, le Canal. 
Nous fìlons doucement, poussés par un bon vent 
d’Est, qui fait presumer que nous arrriverons dans 
la matinée à Nantes. 


Pendant les deux premières heures, la nuite reste 
claire. Bien équilibré par notre pilote, le ballon piane 
à une hauteur de 250 a 300 métres ; à la lueur d'un 
petit réflecteur électrique accrochè à l'un des cor- 
dages, nous soupons gaiment de jambon et de cham¬ 
pagne. 

Bientòt, nous dépassons Rambouillet et Dreux ; 
vers trois heures, une brume épaisse nous enveloppe 
et le froid augmente. Nous ne voyons plus guère 
où nous passons ; les riviòres, les ehamps, les routes 
les collines et les forèts nous apparaissent cornute 
des rnasses sontbres, des bandes noires, des lignes 
un peu ou plus claires, mais dans une vision con¬ 
fuse et incertaine. 

Ce n’est que après six heures du matin que nous 
commenyons à communiquer avec eux. Notre pilote 
les Itele ; il fait porte-voix en placati ses deux mains 
au dessus de la bouche ; et crie « Au Ballon, au 
Ballon » Les paysans répondent par un cri svm- 
patique. « Où sontmes nous » reprend Jacque Faure 
« A tei endroit » « Quel département ? » « La 
Sarthe » Et le dialogue se poursuit ou se répète, et 
de cette manière nous apprenons que le vent, souf- 
flant toujours de l’Est, nous pousse vers 1 ’ Ouest 
mais plus au Nord que nous ne pensions 1 Nous ne 
marchons plus vers Nantes, mais vers Rennes. Voici 
Lavai, puis Vitré, que nous laissons à notre gauche. 
A neuf heures et demie nous dépassons Rennes, ed 
désormais pendant le reste du vovage, nous ntar- 
chons a une vitesse de 60 kilomòtres dans la dire¬ 
ction de Brest. 

Nous traversons la lande bretonne, qui déroule 
en sa monotonie grandiose, ses chateaux ilanqués 
de tourelles, ses ntaisons presque uniformes aux nturs 
blancs et aux toits sontbres. Pendant trois heures, sous 
un soleil ardent d'hlver, nous longeons la còte, depuis 
la baie de S. Malo, jusqu'à S. Brieuc, et presque jus 
qu’à Morlaix; la nter lointaine à 12 ou 18 kilomòtres 
mais toujours en vue, rend le spectacle merveilleux 
presque unique, vu de ijoomòtres de hauteur. Vers 
deux heures, le soleil diminue d' ìntensitè, nous 
d evons ótre prèsde Brest; v atterrirons nous ? Notre 
provision de lest habilement nténagée par notre pilote, 
est encore souffisante pour ntarcher plusìeurs heures. 

Mais nous sommes depuis quatorze heures dans 
une nacelle trop étroite : on contmence à sentir la 
fatigue. 

Le pilote a pitié des novices qui se sont confiòs à 
lui; il choisit pour attérrir un champ couvert d’une 
neige récente, à 2 ou 3 kilomòtres d’un village. A 
son conimandement, on jette l’ancre, le guide rope 
traine et nous atterrissons aisément. Les paysans ar¬ 
rivati et moyennant récontpense, consentent a dé- 
gonfler le ballon. Seul un d'entre eux, plus supersti- 
tieux, n’ose s’approcher de Faérostat qu’il croit tini 
et peut ótre habité par le diable. C’est fini. 

Nous retombons des airs sur la terre, de l’ideal 
dans la réalité. La réalité s’appelle Sizun, c’ est le 
nont du village qu’on voit à deux Kilomctres, où 
nous trouverons les voitures pour gagner la gare 
prochaine, et rejoindre à Landernau, l’espress de 
Paris. Nous avons parcouru en 14 h. 1 /. 2 une di¬ 
stance de 5C0 kilomòtres, il ne s’en faut que de 40 kilo¬ 
mòtres pour que nous avons atterri à Brest. C' est 
seulemcnt la troisieme fois qu’on a realisè notre 
record, 

1 Aux confins de la Mayenne, nous apercevons des forges d’où 
jaillissent des étincelles et des tìammèches. Nous sommes asscz prés 
de terre. Vite, le pilote fait jeter un demi sac de lest, pour 
èviter toute atteinte enllamméc Nous remontons. et passons no¬ 
tre guide-ropc trainant, par dessus le petite colline de la Mayenne. 
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Un’ascensione nel Veneto 


Ecco alcuni particolari di questa ascensione di 
cui si dette già notizia nel "Bollettino: 

A Padova, l’8 febbraio scorso, l’aerostato Vendo 
ha felicemente compiuto un'ascensione di prova. 

Il pallone, che assorbe cinquecento metri cubi di 
gas fornito, come altra volta, dall’Officina Comu¬ 
nale, era pilotato dall’ing. Nino Piccoli di Vicenza, 
aiutante il conte Eugenio Compostella di Bassano. 

Partenza un po’ difficile a causa dei fumaioli e 
del vento. 

Dopo un’ascesa a mille metri sopra Vigodarzere, 
gli aeronauti eseguirono una discesa di prova ; 
breve viaggio su cavo moderatore in direzione di 
Bassano ed alle ore 14 nuova salita fino a m. 1950. 

Mantenendosi a codesta altezza il pallone, cam¬ 
biando direzione, filò verso Vicenza. 

La valle padana era tuffata nella nebbia ; chiaro 
solamente su Padova. 

Il primo atterraggio avvenne alle ore 15 fra 
Poiana e Lerino, presso la linea ferroviaria. 

Lasciato a terra il conte Compostella, il pallone 
riprese la via dell'aria con velocità di 80 chilometri 
all'ora, in direzione di Bologna. 

Vista del Mare : oltre a Venezia, coperta dalla 
nebbia, tutta la costa Dalmata, tutte le Alpi ; la 
cima degli Appennini appena emergente dalla neb¬ 
bia. Aria tepida. 

Senza incidenti, il pallone ridiscese alle ore 16 
presso Abano. 


RELAZIONE SUL VIAGGIO DEL PALLONE 

« SANTAREI.LIXA » 


Nel concorso di distanza indetto dalla città di Verona 
il nj inarco 1908 per l’assegnazione della coppa 
aeronautica di Verona. 

Prendono parte a questa gara i signori : Dome¬ 
nico Piccoli, col pallone Veneto di 509 me,, Carlo 
Crespi ed avv. Pier Luigi Norese col Condor di 
800 me., Celestino Usuelli e lo scrivente col San- 
tareliina di 900 me. 


La partenza ha luogo alle ore 16, dall’Arena. Il 
tempo, nebbioso ed incerto al mattino, pare essersi 
rimesso al bello. 

Partono primi, contemporaneamente, il Condor 
ed il Sanlarellina, accoppiati in tandem con una fu¬ 
nicella di cento metri di lunghezza. Ripetiamo così 
un esperimento che già in una prima prova fatta 
a Milano tre mesi or sono, ci era parso assai in¬ 
teressante e divertente. Infatti, con due palloni ac¬ 
coppiati nella guisa «opra indicata, è facile compen¬ 
sare le piccole rotture d’equilibrio, raccogliendo in 
una navicella o nell'altra una determinata lunghezza 
di corda, per cui, mentre il pallone che accenna a 
salire viene appesantito, l’altro si alleggerisce. Di 
più, non è raro che uno dei palloni riesca a sostenere 
l'altro per alcuni minuti, essendo a sua volta im¬ 
pedito dal compiere una maggiore ascesa, e nel 
frattempo si percorrono delle distanze, risparmiando 
gas e zavorra. 

Come detto sopra, Celestino Usuelli ed io siamo 
a bordo del Santareliina. Abbiamo con noi 300 Cg. 
di zavorra, uno stabilizzatore di 15 Cg., provviste, 
e tutto l'occorrente per un viaggio notturno. Inta¬ 
voliamo subito una conversazione animata con lo 
equipaggio del Condor, che, a 50 metri più in alto 
sulla nostra sinistra, ci segue in direzione Sud-Ovest 
verso Sommacampagna. Commentiamo allegramente 
questo nostro strano modo di viaggiare legati, per 
disputarci la coppa di Verona ; la verità è che nes¬ 
suno di noi pensa seriamente alla gara, vorremmo 
piuttosto divertirci stando sempre uniti ed avvici¬ 
narci il più che ci sarà possibile a Milano, in vista 
del tempo incerto. 

Nel frattempo i palloni cambiano direzione e vol¬ 
gono lentamente a Nord, verso il lago di Carda ; 
Usuelli ne è lietissimo, poiché potrà finalmente pro¬ 
vare lo stabilizzatore. Decidiamo senz’altro di di¬ 
staccarci dal Condor, per compiere più liberamente 
le nostre prove di navigazione aerea-lacuale ; diamo 
l’addio agli amici e sciogliamo la corda, il Condor 
si abbassa lentamente e scompare nell’ombra delle 
colline di Pastrengo. Sono le 19 e comincia a tarsi 
buio. Ci avviciniamo al paese di Lazise, già illu¬ 
minato: lo oltrepassiamo, ed eccoci sul lago, dove 
caliamo subito lo stabilizzatore. 

Questi scivola dolcemente sulla superficie silen- 
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ziosa ed oscura del Garda, poi si solleva ed a qual¬ 
che centinaio di metri più in là sfiora nuovamente 
l’acqua, per sollevarsi una seconda volta. In tre 
quarti d’ora attraversiamo il lago, nel punto, della 
sua maggiore larghezza (17 km.), senza consumare 
un grano di zavorra, col solo aiuto del nostro sta- 


oscura maggiormente e la terra si vela di nebbia. 
In Brianza ci sorprende la pioggia. Sono le 3, e 
la bussola segna una nuova direzione; torniamo a 
Nord. Infatti non tardiamo a scorgere sotto di noi 
le colline del Varesotto; piove sempre, e per soste¬ 
nerci dobbiamo consumare molta zavorra. Non è 



Verona a 500 metri d'altezza. 


bilizzatore. Arriviamo all'altra sponda presso il paese 
di Moniga, nel momento in cui la luna comincia 
a far capolino fra le nubi, illuminando di luce ar¬ 
gentea i primi contrafforti rocciosi e brulli delle 
Alpi bresciane. Esse sembrano volerci sbarrare il 
cammino ; la loro presenza, invece, dà luogo ad 
un fenomeno curiosissimo. La corrente aerea bassa, 
proveniente dal lago, investe la base del monte e 
risale velocissima il pendìo. Il Santarellina, preso 
nel riccio aereo, è in un attimo portato sulla vetta 
dell’ostacolo, poi si arresta un istante, ed inizia 
tosto una discesa rapida sul versante opposto. Alla 
base del secondo contrafforte la vertiginosa ascesa 
si rinnova, mentre il guide-rope corre sibilindo 
sulla china, fra sassi e cespugli. Questo gioco di 
montagne russe dura mezz'ora e ci diverte immen¬ 
samente. Alle 21 il Santarellina si distacca dai monti 
e lentamente si dirige a Sud-Ovest, sulla pianura 
lombarda, mantenendosi basso. Passano parecchie 
ore di navigazione monotona; intanto il cielo si 


più prudente avanzare in quella regione montuosa, 
disseminata dì laghi, con un simile tempo; deci¬ 
diamo perciò, verso le 4 del mattino, di aprire la 
valvola e scendere. 

La navicella tocca terra sul pendio boscoso di 
una collina; più in basso vi è il laghetto di Varano 
e la linea ferroviaria Laveno-Gallarate. A stento 
salviamo il Santareìliua dalle piante che lo circon¬ 
dano. 

Usuelli, che è uscito dalla navicella, lascia 
che il pallone si sollevi di una ventina di metri e 
rosee, tirando il guide-rope, a trascinarlo nel centro 
di uno spazio libero, dove io faccio lo strappa¬ 
mento. Raccogliamo gli strumenti e scendiamo su-’ 
bito in cerca di ricovero, poiché siamo letteralmente 
inzuppati d’acqua. 

Al casello ferroviario N. 36 della linea Laveno- 
Gallarate, il cantoniere, apprendendo che siamo 
aeronauti, sveglia la moglie e ci ospita premuro¬ 
samente. Accende un gran fuoco, ci prepara il caffè 




BOLLI 1 T 1 XO 1)1-1.LA SOCIETÀ AERONAUTICA ITALIANA (SupplcììlCìllo Sportivo) 


III 


c ci cede perfino il letto coniugale. Possiamo cosi 
riposarci un paio d’ore. 

11 mattino dopo torniamo a raccogliere il pallone 
abbandonato sulla collina, e lo troviamo coperto 
di neve. Nel pomeriggio siamo di ritorno a Milano. 


si vedevano vagare per lo spazio densi nuvoloni 
che spesso nascondevano completamente la terra, e 
nel passare al di sopra di una di queste nuvole 
quasi strisciandola godetti un fenomeno per me 
uuovo e veramente fantastico: il mio pallone si la 
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Località ove discese il Sitntnrellinn presso t arano. 




dove apprendiamo che i nostri amici del Condor 
sono scesi presso il lago di Garda a Peschiera. 

Nel nostro viaggio da \ erona a À arano abbiamo 
percorso, in linea retta, 180 km. 

G. Mario Borsalixo. 

Altra ascensi one durante il Con- 
corso Aeronautico di Verona del 
19 marzo. 

Scrive l'audace sportmann sig. 11 . Piccoli : 

L’incidente automobilistico di domenica mi aveva 
lasciata la gamba ancora intorpidita, ma volli par¬ 
tire lo stesso se non altro per gustare qualche mi¬ 
nuto di ascensione. Partito dall’Arena alle 16 pre¬ 
cise volli portarmi subito a 2000 metri e infatti 
raggiunsi in pochi minuti quell altezza mentre \c- 
devo gli amici piu bassi filare di conserva verso 
Milano ; io invece mi dirigevo a nord-est con una 
velocità di 20 chilometri l'ora. In tutte le direzioni 


sciava dietro una striscia argentea lunga due o tre¬ 
cento metri e formata da minutissimi corpuscoli 
risplendenti, roteanti e scintillanti : potevo inoltre 
godere di tutti gli altri soliti fenomeni di rifrazione. 

Alle 17.30 ero sopra Soave, poca strada invero 
per uno come me che desiderava scendere prima di 
notte per schivare il più possibile ogni fatica ; ma 
siccome l'appetito vien mangiando, a me venne il 
desiderio di far un piccolo salto prima della discesa 
e scaraventai nel vuoto tre sacchetti, aspettando il ri¬ 
sultato: in pochi minuti salii infatti a quasi 4000 
metri mentre perdevo ogni nozione della terra. A 
questa altezza ammirai uno spettacolo indimen¬ 
ticabile: il sole appariva come un immenso e ster¬ 
minato mare di latte incorniciato da un cielo terso 
e cristallino che assumeva innumerevoli variazioni 
di tinte al limitare del suo lontanissimo e vasto 
orizzonte. Non avevo mai visto un tramonto in 
quelle condizioni e ne rimasi entusiasto. Avevo pas¬ 
sato in quel momento un grosso cumulo e mi si 
aprì sotto agli occhi un crepaccio nero dal quale 
potei vedere a poca distanza una vetta coperta di 
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neve : il timore di scendere in montagna, non po¬ 
tendo camminare, cominciò ad impadronirsi di me, 
ma ben presto esso svanì quando la bussola mi av¬ 
verti che la direzione non era cambiata. Continuai 
cosi il viaggio tra cielo e nubi lino alle 18, ora 
in cui stimai opportuno di lasciar scendere l’areo- 
stato di sua spontanea volontà ; attraverso il denso 
strato di nubi sottostanti mi si offerse agli sguardi 
una vasta pianura popolata di case e villaggi, sol¬ 
cata da un grosso fiume. 

Non sapevo orizzontarmi bene; a portata di voce 
domandai e seppi di essere vicino a Rossano ; avevo 
percorso una cinquantina di chilometri in pochi 
minuti! Ancora un’ora di quella navigazione ed 
avrei potuto scendere ad Udine! Attesi il terreno 
propizio per una buona discesa che compii felice¬ 
mente. Ma una nuova e gradita sorpresa mi aspet¬ 
tava : quella di stringere la mano agli amici San¬ 
tini e Parolin, sindaco del paese, a poca distanza 
dalle loro ville. 

La velleità di un più lungo percorso si dileguò 
ben tosto dalla mia mente. Dalla villa dei gentilis¬ 
simi sigg. Santini passai all’ospitaletto del cav. Pa¬ 
ro in dove cenammo allegramente non senza augu¬ 
rare ai miei colleghi areonauti altrettanta fortuna. 


L'ASCENSIONE DEL PALLONE “ VENDI „ 

del 25 Marzo 


tosto violenta e venne presa in mezzo ad un campo 
Pareostato innalzandosi subito a circa 250 m., ebbe 
un movimento ondulatorio, paragonabile al bec¬ 



cheggio in mare, che andò man mano scemando 
sino alla solita immobilità assoluta. 


Il 25 marzo p. p. compiva la sua settima ascen¬ 
sione, innalzandosi dall’Officina del Gas di S. Celso 
di Milano, il pallone Verdi con a bordo i signori 
Celestino Usuelli, Prof. Carlo Volpati, Umberto 
Molteni, Pietro Fiori. 

La giornata era splendida e prevedevamo un 
viaggio felice, iniziandosi esso sotto auspici favore¬ 
volissimi. 

Spirava un vento impetuoso che ci rese elaborato 
ed emozionante l’innalzamento, minacciando di in¬ 
vestire gli altissimi gazometri fra i quali lasciammo 
terra. La partenza avvenne finalmente alle ore 12 
precise, spinti velocemente a tramontana. Oltre ai 
350 m. circa, una debole corrente ci fece deviare 
rotta in direzione opposta, cioè verso sud, e l'aero¬ 
stato si librò gradatamente a m. 2800, massima 
altezza che raggiungemmo. In questo frattempo ap¬ 
profittammo per fare colazione, che riuscì allegra 
con copiosissimi brindisi ed urrah, godendosi del¬ 
l'immenso panorama che ci si affacciava nitido e 
sublime. 

Desiderosi di fare un lungo viaggio, lasciammo 
che il pallone s’abbassasse con una certa velocità, 
ad attenuare la quale giovò grandemente il pas¬ 
saggio attraverso zone caldissime, che trovammo 
quasi precipitando a terra; grazie all’aumento nel 
volume del gas, ci fu risparmiato un notevole get¬ 
tito di zavorra. 

Spinti in tal modo dalla corrente veloce, quella 
stessa che ci aveva fatto impazzire alla partenza, 
ed avendo deciso di non sciogliere il « guide-rope » 
affinchè, avvicinandosi a terra, la gente non avesse 
a prenderlo, come sempre, interrompendo così con 
sgradite soste, il piacere d’un rapido viaggio, ci 
preparammo all'inevitabile cestata. Questa fu piut- 



Visto che la cosa era divertente, altre cestatc fu¬ 
rono prese a bella posta, ma meno brusche, data 
l’altezza relativa, da 200 a 350 m., dalla quale ve¬ 
nivamo giù. 
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Ogni qualvolta il pallone s’innalzava, spinto, come 
abbiamo detto, da una corrente velocissima, la na¬ 
vicella veniva a sbattere fra i rami degli altissimi 
alberi ancora nudi, cagionando uno schianto assor¬ 
dante sì da parere che il pallone minasse: in quei 
momenti ci cacciavamo in fondo alla navicella stessa, 
per evitare che i rami ci avessero ad offendere. 

Dopo circa due ore di simile viaggio, che ci en¬ 
tusiasmò grandemente ed avendo ultimata la scorta 
della zavorra, decidemmo l’atterramento, che av¬ 
venne in modo felice verso le 15.30 nei pressi di 
Tainate. 

I buoni villici accorsi in buon numero furono 
davvero ospitali, e ci aiutarono anche nel faticoso 
lavoro di sgonfiamento e ripiegamento dell’aerostato. 

Donner Plori Erminio. 


L'ASCENSIONE DEI I? APRILE DEL PALLONE " VERDI 


Partii sotto pioggia dirotta alle ore 12 precise 
col mio Verdi completamente gonfio, avendo a bordo 
i sigg. Rag. Benigno Noél de Saint-Clair e Fiori 
Pietro mio padre; ecco le condizioni nostre alla 


partenza ; 

pallone.Kg. 300 

zavorra. » 300 

indumenti, apparecchi, ecc. » io 

areonauti. » 200 


totale . . Kg. 810 


Mi equilibrai a 600 m. ed in vista di un viaggio 
poco lieto, se proseguito sotto la pioggia, mi de¬ 
cisi di passar oltre le nubi che trovai a circa 
2000 ni. Queste mandavano un bagliore accecante 
ed impiegai, ad attraversarle, ben 55 minuti di 
continua e lenta ascesa, giacche avevano uno spes¬ 
sore di circa 1800 m. L’effetto di quel bagliore per¬ 
sistente aveva sconcertato di niolto^i miei compagni, 
che mal lo sopportavano consigliandomi di scen¬ 
derne al disotto; ma li tranquillizai promettendo 
che più in alto si sarebbe avuto un lieto spettacolo 
(forse la neve che ci avrebbe tatto precipitare l) 

Infatti, dopo due ore dal « lasciate » m’accorgo 
che devo esser vicinissimo al tanto desiderato limite 
superiore, trovandomi in una zona battuta da un 
minuto ed impalpabile nevischio; sono al sole, ma 
fa un freddo glaciale. 

I miei compagni si rincuorano e constatano che 
le mie promesse cominciano ad avverarsi: faccio 
osservare Io « spettro », però offuscato, e, dopo un 
poco, un fenomeno, che ebbi già modo di ammirare, 
non però nella sua pienezza come stavolta, nell'ascen¬ 
sione del 20 ottobre p. p., fa emettere esclamazioni 
di gioia infinita: è il fantastico spettacolo della lenta 
caduta di piccolissimi cristalli prismatici, che si for¬ 
mano col congelamento nelle alte zone dove l'aria 
è pura e rarefatta, e che, esposti.ai raggi solari, ri¬ 
flettono in maniera completa e. nello stesso tempo, 
magica tutti i colori dell’ iride. Al basso lo sguardo 
è attratto da un niveo punto luminoso e si verifica 
allora queU’altro fenomeno che fu descritto dal va¬ 
loroso mio collega e più volte mio compagno dì 
viaggio Celestino Usuclli, nel Bollettino della S. A. I. 
nel numero di dicembre p. p., a proposito della sua 
ascensione del 24 novembre p. p col Milano. 

Sono a 4000 ni., ed avendo buttato in complesso 
140 kg. di zavorra, decido la discesa, prevedendo 


però che sotto le nubi avrei trovato la pioggia ; 
sono le 14.20. Infatti, discendo rapido; sento il ca¬ 
ratteristico suono dello sgocciolamento interno del 
pallone; le nubi si riattraversano in un subito: ec¬ 
coci in vista della terra. Sono a 1200 ni., cerco di 
orizzontarmi, ma non ne ho il tempo; constato che 
precipito a io ni. al secondo; mi metto a buttar za¬ 
vorra all'impazzata temendo di non arrestarmi in 
tempo; in un attimo ne butto ben 130 kg.; preparo 
i miei compagni all’eventuale cestata, ma mi av¬ 
vedo d’aver calcolato giusto perchè mi fermo a 8 m. 
dal suolo al disopra di un prato: sono le 14.27 e 
contrariamente alla mia previsione non piove. Ne 
sono soddisfatto e i miei compagni, benché sconcer¬ 
tati dal singolare frastuono dovuto al repentino 
sbalzo, lo sono pure e non sanno come esternare la 
loro impressione per l'emozionante manovra. 

Sbigottito mi domando dove sono, nessuna cir¬ 
costanza essendovi che me lo possa suggerire; mi 
accorgo però di trovarmi in un immenso recinto; 
più in là case caratteristiche ivi comprese. Ecco 
accorrere gridando una moltitudine affannata : sono 
i ricoverati del Manicomio Provinciale di Mombello 
(2100 ricoverati), del riparto dei criminali; si attac¬ 
cano alla « guide-rope » e mi tirano violentemente 
a terra. 

A confortare la nostra situazione accorrono prov¬ 
videnzialmente il direttore prof. Verga e dottori ed 
infermieri, che ci dànno il benvenuto domandandoci 
se abbiamo le.... carte in regola. Il direttore ci co¬ 
munica che abbiamo suscitato uno scompiglio nel 
turbolento asilo, ed ordina ai subalterni di far al¬ 
lontanare colle buone tutti i ricoverati accorsi, cosa 
che riesce con qualche difficoltà : ce ne lascia quattro, 
che avevano la parvenza di essere più savi, i quali 
furono servizievolissimi nel lavoro di ripiegamento 
del pallone. 

Intanto il direttore ci domanda se desideriamo 
essere.... ospiti in quella casa, poiché ci avrebbe 
fatto preparare un buon.... bagno, cena ed alloggio. 
Però, mi fa osservare essere voce comune che chi 
va in pallone non deve avere certamente il cervello 
in condizioni normali e prima di staccare.... il buono 
d’uscita, crede bene di tenere un opportuno.... con¬ 
sulto su noi con gli altri dottori competenti in.... ma¬ 
teria, il quale consulto risultò.... favorevole, dichia¬ 
randosi in esso che per andare in pallone occorre 
avere sano buon senso e felicitandosi per apparte¬ 
nere noi a quella rara schiera di quei pochi e for¬ 
tunati solcatori del bel cielo d’Italia, per il quale 
si affrontano coraggiosi gli elementi infidi, onde in¬ 
dagarne ed apprezzarne i suoi maravigliosi misteri 
accessibili solo a pochi esploratori. 

Donner Plori Erminio. 


ba Roma all’Adriatico 


Roma, 28 aprile 1908. — Aerostato Fules IV 
(1250 me.). 

Pilota Dr. Helbig, passeggero Sig. D. O. De 'Polis. 

Partenza ore 10,44 dal gazometro dei Cerchi con 
450 kg. di zavorra. Giornata magnifica : la tramon¬ 
tana dei giorni precedenti ha lasciato un aria me¬ 
ravigliosamente limpida. Mentre passiamo sopra 
Roma, scorgiamo Monte Circello e le isole pontine 
che interrompono l’orizzonte marino a S. 

Traversiamo lentamente la città, dirigendosi verso 
E N E. Ore 11.55 — a piombo sopra S. Angelo 
Romano ; 12.25 — lasciato Moricone un paio di km. 
alla sinistra della nostra rotta. 
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Alcune fotografie di Roma prese durante un’ascensione del l)ott. Helbig. 
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Ci avviciniamo ai Monti Tiburtini, ed il solito 
fenomeno della < vena fluida strozzata » non tarda 
a manifestarsi. Dìfatti nel momento in cui il Fides 
supera il primo erettone roccioso, che dal Monte 
Gennaro si prolunga verso .V, la nostra velocità au¬ 
menta bruscamente. 

Dietro di noi, al disopra della campagna romana, 
il cielo resta limpido : invece nell’aria che sovrasta 
alle vette che stiamo traversando compariscono 
grossi ammassi nuvolosi. Q_uesti vapori giacciono 


glauchi fra pendìi boscosi coronati da una compli¬ 
cata costellazione di paesetti che duriamo fatica a 
riconoscere sulla carta. Un momento mila larga 
apertura che chiude in fondo la valle del Turano 
comparisce Rieti. 

Ore 13,5 (quota 2250) sopra Pozzaglia. Pochi km. 
a S. O giace Orvinio, dominato dal castello del 
nostro simpatico Presidente. La direzione della nostra 
rotta incomincia a deflettere verso E \filiamo diritti 
verso il gruppo del Velino. 



c 


apparentemente immobili malgrado la rapidità della 
corrente d’aria in cui galleggiano ; sono esempi di 
quelle che vorrei chiamare u nuvole stazionarie ». 
(vedi in fondo a questa relazione.) 

Il nostro pallone, esposto al sole già da parecchie 
ore, deve restar preservato da qualunque raffredda¬ 
mento se non vogliamo esporlo a qualche forte rot 
tura d’equilibrio. 

Una di quelle nuvole, poco più alta di noi, rni- 


Incomincio a sperare una « bella ascensione « ma 
tengo le mie speranze in pectore — almeno in fatto 
di « belle ascensioni » credo alla iettatura 1 

A mano a mano che sotto di noi sale il terreno 
s’accresce anche la nostra velocità. 

Ore 13.38 sopra Tornito (Valle del Salto). 
Vediamo ora la parete del Velino fin dalle sue 
prime pendici che salgono lentamente dal fondo 
della valle, le vediamo diventar più ripide : a mano 



naccia di coprirci con la sua ombra fredda ; ma un 
piccolo sacrifìcio di zavorra ci porta ancora in tempo 
al disopra dei vapori nemici, i quali si vendicano, 
nel momento in cui li passiamo sopra, col riflettere 
potentemente la radiazione solare dal basso in alto : 
in quel punto il barografo segna una salita breve, 
ma rapida. 

Ci addentriamo velocemente nella Sabina. Tutta 
la catena deH'appennino centrale e meridionale è 
schierata innanzi a noi, luminosissima di neve sul 
fondo azzurro del cielo; a .V E il Terminillo, ep- 
poi i due denti del Gran Sasso, i due Velini, il 

Morrena, la Majella le montagne del Matese. Il 

territorio fra Tevere, Velino ed Aniene ò aperto 
ai nostri occhi ; il Turano ed il Salto serpeggiano 


a mano scompare il verde delle giovani messi, emerge 
quà e là la roccia bruna che finisce con invadere 
tutto — quà e là scendono giù peri canaloni oscuri 
le prime chiazze nevose, si fondono, vince il nevaio. 
In alto domina la gran forma bianca della cresta, 
scintillante al sole. 

Iti navicella si tace. Siamo amici da tanto tempo, 
e siamo tanto affiatati nella comprensione delle bel¬ 
lezze naturali, da sentire ambedue quanto una sola 
parola detta in quei momenti potrebbe turbarne il 
fascino. 

Ore 13.46. Avanziamo rapidamente. La cresta 
sembra abbassarsi : al di là sale una profonda stri¬ 
scia azzurra : l’Adriatico ! Dietro di noi, al dì là 
delPondeggiamento tumultuoso della terra che ab 
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biamo attraversata, ò ancora ben visibile il Tirreno. 
Con un gesto lo mostro all’amico carissimo — le 
nostre mani si uniscono ed una forte stretta celebra 
la situazione, per noi mortali finora rara e nel tempo 
e nello spazio. 

Alle 13.48 (quota 3130 m.) siamo sulla cresta. 

La radiazione solare riflessa dalle nevi, ci fa sa¬ 
lire rapidamente : ma basta il passaggio al disopra 
d'un versante in ombra perché avvengano veloci 
discese. Purtroppo l’instabilità dell'aerostato m'ob¬ 
bliga a concentrare quasi tutta la mia attenzione 
sugli strumenti ed a badare unicamente alla manovra; 
quel poco della mia vista che posso consacrare al 
terreno è destinato quasi esclusivamente all’accer- 
tamento della nostra rotta. 

Ore 13.57 (quota 3300 m.) Nell'insenatura fra 
Velino e Sirente giace, a piombo sotto di noi Ovin- 
doli, alla nostra destra si stende l’alveo del Fucino, a 
sinistra la piana d' Aquila. Innanzi comincia ad 
aprirsi la conca del Pescara ; forse il contrasto con 
le candide montagne nevose che la circondano la 
fà comparire stranamente cupa. Grigia in quest'om¬ 
bra vediamo Sulmona, che attraversiamo alle 14.30 
(m. 3.600). Fuori dalla conca, al di là del Mor- 
rone, riconosciamo Chieti. 

Abbiamo di nuovo deviato dalla rotta precedente, 
ed ora filiamo verso E-S-E, avvicinandoci alla Ma- 
j e 11 a. 

Ore 14,37. Pacentro : due minuti dopo (m. 4030) 
siamo per traverso alla Majella, circa due km. 
a S dalla vetta di M. Amaro. Ormai il nostro oc¬ 
chio può spaziare liberamente fino alle rive dell'Adria¬ 
tico, che già sembra vicinissimo. A 5 verdeggia il 
piano Cinquemiglia : dietro ad esso si accavalla il 
gruppo del Matese tutto irto di vette oscure fram¬ 
miste a pendìi nevosi ed in mezzo la lunga forma 
verdastra del lago del Matese, a .V vediamo ancora 
tutta la catena appenninica, stavolta per lungo; a 
chiuderla poderosamente sorge il Gran Sasso, ma¬ 
gnifico col suo versante occidentale coperto da un 
manto continuo di neve, che contrasta con la for¬ 
midabile parete orientale, rocciosa ed a picco. 

Passiamo sopra Lettopalena. Alle 14.53 tocchia¬ 
mo la quota massima di questo viaggio, m. 4400. 
La forte radiazione solare mitiga efficacemente la 
bassa temperatura dell’aria, tantoché non si riceve 
alcuna impressione spiacevole di freddo. 

Pochi minuti dopo usciamo dai limiti del foglio 
« Italia centrale » della carta Vsocooo del T. C. I. 
che finora ci aveva servito ; ed il foglio « Italia 
meridionale » che si raccorda ad esso non contiene 
neppure lui quel lembo d’Italia verso cui ci stiamo 
dirigendo. 

li’ una lacuna ben spiacevole, poiché nuovi come 
siamo a questa regione non « sappiamo » più quello 
che vediamo. 

Il mare s'avvicina sempre più ; al largo compa¬ 
riscono tre lunghi isolotti, bianchi, che ritengo es¬ 
sere le Tremiti. La costa s’avanza e retrocede for¬ 
mando larghe insenature ; in fondo, nella foschia, 
dalla riva del mare sale una montagna, il Gargano. 

Le creste nevose ed i dirupi scoscesi dell’appen- 
nino sono già lontani : il terreno sotto di noi è 
ora solo lievemente ondulato, e s’abbassa in dolce 
declivio verso il mare. Decido la discesa, e lascio 
che il Fides vi si decida spontaneamente, ciò che 
non tarda a fare, assumendo anzi ben presto una 
notevole velocità. Dopo pochi minuti, senza mio 
intervento, questa diminuisce fino al punto da ces¬ 
sare — risaliamo ! 

Si tratta evidentemente d’ un fenomeno termico 
dovuto all’irradiazione del suolo. Con due brevissimi 
colpettini di valvola determino di nuovo la discesa 


la quale stavolta si compie senza il minimo inci¬ 
dente, alle 15.55. Sito dell’atterraggio : un campo 
non coltivato nella riva destra del Trigno, a 2 km. 
circa da Mafalda (già Ripalta),- a 15 km. dal mare. 

C’ò bisogno d’aggiungere che la brava gente che 
accorse subito ad aiutarci non venne meno alle 
gentili tradizioni d'ospitalità Abbruzzese ? 

Helbig. 

jJuvole stazionarie. 

Vorrei dar questo nome (se già non ne portano 
un’altro a mia insaputa) a certi ammassi di vapori 
che talvolta restano immobili al disopra delle mon¬ 
tagne malgrado che l’aria sia animata da un mo¬ 
vimento di progressione talvolta anche rapido, 

E' un fenomeno che ritengo possa spiegarsi nel 
modo seguente : 

Nelle notti serene le cime delle montagne si raf¬ 
freddano irradiando fortemente verso il cielo ; du¬ 
rante la giornata successiva la temperatura della 
montagna resta inferiore a quella dell'ambiente atmo¬ 
sferico, quest'ultimo costituito da una corrente d’aria 
calda carica d’umidità per aver lambita qualche vasta 
distesa d’acque. 

In tali condizioni l’umidità si condensa imme 
diatamente nel raggiungere la zona fredda, cioè si 
forma una nuvola la quale partecipa necessaria¬ 
mente al moto della massa atmosferica di cui fa 
parte. Ma giunta che sia al di là della cima, sopra¬ 
tutto poi se c’è una qualche vallata un po' larga e 
che rifletta efficacemente la radiazione solare, la 
temperatura d’aria risale bruscamente, tanto da ren¬ 
dere di nuovo invisibile il vapor acqueo che aveva 
formato la nuvola: questa sparisce. 

Ma intanto nuovi vapori sopraggiunti si sono di 
nuovo condensati per poi subito dileguarsi. La suc¬ 
cessione continua di questo giuoco, che si compie 
seni'-re netto stesso punto , dà alla nuvola la parvenza 
dell’immobilità — mentre invece essa non fa che 
rinnovarsi e distruggersi senza tregua ; le parti¬ 
celle acquee che la compongono corrono con la 
stessa velocità del vento che regna in quel momento 
a quell’altezza. 

E' evidente che per le conseguenze aeronautiche 
tali nuvole vanno considerate come immobili. 

H. 


Le ascensioni più importanti del 1907 


Dal Bollettino dtiY Aero-Club Svinerò ricaviamo: 

/ gennaio - Aerostato Jacques Faures (1550 me.); 
da Parigi a Ilothweil nel Wurtemberg: km. 480, 5-h. 

2] gennaio - Aerostato Feritandeg ‘Duro ( 1 500 me.) : 
Bordeaux. 

2 febbraio - Aerostato Sylphe (1600 me.); da Pa¬ 
rigi a Montgaugnier : km. 305, 8-h 40’. 

16 febbraio - Aerostato Icaro (1000 me.) da Pa¬ 
rigi a Corrèze: km. 360, i2-h-i3-h. 

16 febbraio - Aerostato Le Sphinx (1000 me.); da 
Parigi a St. Jean de Losne ; km. 360, 15-h-13-h. 

21 febbraio - Aerostato Nebula : da Chelsea presso 
Londra a Spaa : miglia 577, 10-h. 

24 febbraio - Aerostato Lotus: da Londra a Ca- 
lais : 5-h 50'. 

2 inarco - Aerostato Liniousin (1200 me.): da 
Parigi a Javerlhac (Dordogna): km. 395, 24-h 40’. 
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4 viario - Aerostato Fernandei Duro (1200 me.): 
da Bordeaux a Charny (Yonne): km. 622: 22-h. 

16 inarco - Aerostato Limousin (1200 me.): da 
Parigi a Lancken nel Mar Baltico: km. 1025, 13-h. 

nS inarco - Aerostato Sema miei ‘Vino: da Bor¬ 
deaux alla Costa Azzurra; km. 804, 16-h. circa. 

24 marie - Aerostato Sylpbe (1600 me.): da Pa¬ 
rigi a Rochefort-sur-Mer : km. 406, 10-h. 

6 aprile - Aerostato da 1550 me.: da Parigi in 
Westfalen: km. 440, n-h. 


26 maggio - Aerostato Ampère (1200 me.) da 
Parigi a Bressolles. 

1 7 maggio - Aerostato Beiold: da Bitterfeld ad 
Ossowo (Prussia): km 440, 17-h 40'. 

it) maggio - Aerostato Abercron : da Mannheim 
a Bourg in Francia: km. 421, 22-h 58'. 

79 maggio - Aerostato Albairos (800 me.) : da 
Parigi a St. Pelix (Dordogna): km. 452. 

24 maggio- Aerostato Dolce far niente (1225 me.): da 
Londra a Goring-on-Thames: km. 59. Conc. di dist. 



io aprile - Aerostato. : da Lipsia ad 

Knderby in Inghilterra: km. 930, 19-h. 

27 aprile - Aerostato Le Soni (1200 me.); da 
Roubeaix ad Insel Tholen in Olanda: km. 130. 
2-h 43'. 

27 aprile - Aerostato Ville de Bruxelles (2200 me.): 
da Bruxelles a Schwerin: km. 570, 11-h. 

27 aprile - Aerostato YSigle (4130 me.): da Pa¬ 
rigi a Blois: 16-h circa. 

27 aprile - Aerostato Micromegas (430 me.): da 
Parigi a Persac (Vienne): km. 301, 11-h 33'. 

7 maggio - Aerostato A Ila ir (1600 me.): da 
St. Cloud in Boemia: km. 775, 17-h 05'. 

72 maggio - Aerostato virago (900 me.): da Lione 
a Jaucourt (Aube): km. 278: 6-h 36'. 

16-26 maggio - Ascensioni ministeriali in Pa- 
rigi. 


5 giugno - Aerostato Ernst: da Dusseldorf a Graf 

rath: concorso di distanza. ro v 

9 giugno - Aerostati Kobleni, ‘Pommern e Ziegler 
in Dusseldorf, concorso di distanza. 

73 giugno - Aerostato Condor (1500 me.): da Pa¬ 
rigi a Montpellier: km. 593, 21-h 40'. 

14 giugno - Aerostato ^Aero-Club II (1550 me.): 
da St. CÌoud allo Zuidersee : km. 460. 

20 giugno - Aerostato Aero-Club li (135° mc 0 • 
da St. CÌoud a Recken: km. 460. 

22 giugno - Aerostato Limoli)in (1500 me.) da 
Parigi a Kònig: km. 503, 14-h 30'. 

23 giugno - Aerostato Ville de Chateauroux (me¬ 
tri-cubi 2250): da St. Cloud al confine tedesco-au¬ 
striaco: km. 770, 18-h 33’. 

6 luglio - Aerostato Sartrouville (1200 me.) da 
St. Cloud a Ludersdorf: km. 600, 20-h 22', 
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7 luglio - Aerostato HI ber sciti (1437 me.): da Lùt- 
tich a l’ritzier. 

7 luglio - Aerostato Pringess (1200 me.): da Lùt- 
tieh a Bevensen. 

14 luglio - Aerostato Rcvciì (250 me.): da Ohain 
a Meslav: km. 500, 20-h. 

20 luglio - Aerostato Augusta : da Andermatt a Ber¬ 
gamo. 

22 luglio - Aerostato Bemolli: da Innsbruch a 
Luttach. 

20 giugno - Aerostato Milano (2000 me.): da 
Milano a Bozen : km. 210. 

2g luglio - Ascensione in mare dello spagnuolo: 
K imi clan. 

]i luglio - Aerostato Sonia (1000 me.): da St. 
Cloud a Oberglatt: km. 500, 16-h. 

2 agosto - Aerostato Ville de Bruxelles (2200 me.): 
da Bruxelless a Bornhovald : km. 550, 20-h 30'. 

i) settembre - Aerostato Poni meni (2200 me.): da 
Bruxelles a Seignosse: km. 935, 28-h 42'. 

29 settembre - Aerostato Le .V ord : da St. Cloud 
al mare del Nord: km. 265, 22-h circa. 

12 ottobre - Aerostato TU a in molli (3055 me.): da 
Londra al Wener-See : km. 1175, 19-h. 

14 ottobre - Aerostato Fernandeg "Duro: da Bor¬ 
deaux a . . 

21 ottobre - Aerostato Pomiuern : da St. Louis ad 
Asbury-Park, New-Jersev: km. 1403 : 40-h. 

1 novembre - Aerostato Ziegìer : da Francoforte 
ad Harlington. 

90 novembre - Perdita del Patrie. 

1 >' dicembre - Aerostato Fides II (1250 me.): da 
Roma all’Adriatico. 

( agosto - Aerostato. : da Madrid ad 

Uran: 14-h 15'. 


Varie. 

Un'ascensione in Francia. 

Parisi, 22 aprile 1908. — Aerostato Le Griffon , 
800 me., gas illuminante ; aeronauti, Sig. Cormier pilota; 
Sig. Canovetti e SÌg a Grandi. Discesa a Sermaize(Loiret,, 
altezza massima raggiunta m. 2-100. 

Sui premi d'aviazione. 

1 premi d’aviazione appartengono, secondo quanto 
ha stabilito la Commissione apposita dell’Aero-Club di 
Francia ai conduttori degli apparecchi, non ai proprio- 
tari dei medesimi 

Premio Montefiore. 

Ecco il regolamento del premio di L. 2500fondato dal 
sig. Montefiore. 

Art. I — 11 premio Montefiore (L. 2500) sarà per 
quell'aviatore che, regolarmente inscritto, avrà al tra¬ 
monto del 30 giugno 1908, percorso la più grande di¬ 
stanza in circuito chiuso, escluso qualsiasi contatto con 
la tetra: cotesta distanza dovrà al minimo essere di 5 
chilometri. 

Art. Il — L'ammissione deve farsi per iscritto e man¬ 
darsi alla segreteria dell’Aero-Club di Francia assieme 
ad una tassa di L. 25, l’antivigilia del giorno della prova 
avanti le ore 4 di sera. Il quale lasso di tempo bisogna 
aumentare di un giorno ogni 1000 metri se l’esperienza 
avrà luogo a più di 20 km. dalla sede dell’Aero-Club 
di Francia. 

Le altre condizioni sono analoghe a quelle espresse 
dagli articoli 3, 4 e 5 del concorso Michelin. 


Premio della Commissione 
d' aviazione deli' Pero-Club di Francia. 

Il regolamento del concorso per le L. 5000 è il se¬ 
guente ; 

Ari. I — 11 premio della Commissione d' aviazione 
(L. 50 Cj) sarà per quell'aviatore che regolarmente in¬ 
scritto. avrà al tramonto del 30 settembre 1908, percorso 
la più grande distanza in circuito chiuso, escluso ogni 
contatto colla terra : questa distanza al minimo sarà 
pari a quella coperta dal vincitore della gara Monte- 
li ore. 

Le altre condizioni sono le medesime di quelle con¬ 
tenute negli articoli 2, 3, 4, e 5 del premio Michelin. 

Il premio d'altezza. 

La Commissione d'aviazione dcll’Aero-Club di Fran¬ 
cia ha apportato una piccola variante al regolamento* 
di tale concorso e cioè che, nel caso il giorno della prova 
soffiasse un po’ di vento, invece di piccoli palloni si 
farà uso di cervi-volanti posti perù sempre all’ altezza 
di 25 metri. 

L’ammontare delle sottoscrizioni rimane alla cifra 
data nel numero precedente del Bollettino. 

Pi np vi concorsi a Bordeaux. 

L’Aero-Club del Sud-ovest ha organizzato a Bor¬ 
deaux per il 10 maggio una gara fra aerostati delle 
prime quattro categorie, c per il 24 maggio un concorso 
fra cervi-volanti. 

Premio Lanz. 

Pubblichiamo il regolamento di questo concorso: 

I — Il signor Carlo Lanz di Mannheim stabilisce 
un premio di L. 50.000 per gli apparecchi più pesanti 
dell’aria. 

II — L’asse del percorso è dato da due punti di¬ 
stanti fra loro di m. 1000 più m. 100 per l’avviamento 

III — 11 luogo delle prove è scelto dalla società ae¬ 
ronautica berlinese. 

IV — La macchina non deve servirsi di gas, nò toc¬ 
care il suolo nel suo volo: deve prendere terra senza 
subire avarie. 

V — L’apparecchio ha da essere costruito e condotto 
da un tedesco. 

VI - Il giury comprende il donatore del premio, il 
presidente della società aeronautica Berlinese quale 
presidente, il maggiore Cross, il prof. Stiring ed il di¬ 
rettore Krell. 

VII — Descrizione e disegni dell’apparecchio, più i 
documenti, che comprovino essersi soddisfatto all’arti¬ 
colo 5 di cui sopra, devono spedirsi 14 giorni prima 
della prova, alla sede della società aeronautica berlinese. 

Vili — 11 giury può rifiutare l’ammissione alla gara 
se vi è certezza che non sarà compiuto un volo di al¬ 
meno un km. 

IX — L’esperimento non avrà valore se non eseguito 
sotto il controllo di tre membri del giury : perciò le 
iscrizioni devono essere mandate 24 ore prima alla sede 
della S. A. B. 

X Per ogni prova si ha da pagare una tassa di 
L. 62,50 che sarà restituita solo dopo il compimento 
della prova. 

XI — Il concorrente solo sarà responsabile dei danni 
che potesse cagionare durante la sua esperienza. 

XII — Questo regolamento vale fino al 31 diccm- 
bie 1910. 
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Concorso per una navicella insommergibile. 

E stato vinto dal signor Cherville per un suo inge¬ 
gnoso dispositivo, che sarà descritto nel prossimo nu¬ 
mero del Bollettino. 


Concorso a I{iel. 

L’ultima domenica di Giugno, afferma la « Allgemeine 
Automobil-Zeitung », si terrà una gara d’aviazione a 
lviel con ricchi premi; il barone Von Moltke è l’orga¬ 
nizzatore di questo concorso che avrà luogo su un ter¬ 
reno lungo m. 1500. 


Gara dì minima distanza limitata all'Inghilterra. 

Una gara internazionale aerostatica, sotto gli auspici 
della F. A. 1. avrà luogo al Hurlingam Club Fulham, 
London, S. W., sabato 30 maggio 1908alle ore 3,30 pom. 

I premi sono: 

1° premio — Oggetto d’arte oppure 1500 lire. 

2° •> — Coppa da 500 lire offerta da Sir Thomas 

Lipton, Bart. 

3° » —Coppa da 250 lire offerta da Sir Thomas 

Dewar, Bart. 

4° ^ Medaglia d'argento dorata. 

5° » Medaglia d’argento. 

Medaglie commemorative saranno date ad ogni com¬ 
petitore che eseguirà l’ascensione. 

Al concorrente straniero più favorito dalla fortuna 
verrà attribuito uno speciale premio di 1500 lire in ag¬ 
giunta a ciascuno dei premi di cui sopra, che saranno 
vinti. 

Ecco le regole per il concorso : 

1. — Si accettano i piloti di tutti i Club riconosciuti 
dalia Federazione Aeronautica Internazionale, c quei 
concorrenti che, pur non essendo piloti, hanno ottenuto 
una speciale licenza dai loro Clubs per tale gara. Nes¬ 
sun concorrente deve essere accompagnato da profes¬ 
sionisti. 

2. —■ Nei riguardi della gara si ammettono aerostati 
delle seguenti categorie : 

a) — aerostati da 600 me. o meno che possono traspor¬ 
tare una sola persona in tutto. 

/>) — » » 601 me. a 900 me. trasp. 2 persone 

c) — » » 901 » » 1201 » » 3 » 

d) — » » 1201 » ° 1600 ? » 4 » 

c — » » 1601 » » 2200 » » 5 » 

3. — Vincitore sarà quello che prenderà terra in 
punto più vicino a quello stabilito dal Comitato orga¬ 
nizzatore dell’Aero-Club del Regno Unito su un terreno 
prossimo a quello di partenza della gara. 

4. — L’ordine per la partenza sarà estratto a sorte. 

5. — I competitori, discendendo in un posto, devono 
ottenere la testimonianza di due persone responsabili 
abitanti in quel certo luogo. 

6. — Il concorrente deve accettare la responsabilità 
dei danni arrecati comunque dal suo aerostato, e pa¬ 
gare la indennità rispettiva all’ Aero-Club del Regno 
Unito ed al Hurlingam Club. 

7. — Gli aerosiati devono essere consegnati al Hur¬ 
lingam Club, Fulham, London, S. W., prima delle 10 
ant. di venerdì, 29 maggio 1908, ed essere esaminati dai 
commissari tra le 15 e le 17,30 dello stesso giorno. 

8. — Gli aeronauti debbono portar seco i sacchetti 
di zavorra necessari pel gonfiamento ed una quantità 
ragionevole di manica d’appendice e la copertina da 
involucro. 


9. — Tutti gli aerostati devono portare la bandiera 
del proprio Club. 

10. — Le decisioni del Comitato dell’Aero-Club del 
Regno Unito in ogni materia di contesa nell’interpreta¬ 
zione di questo regolamento sono inappellabili. 

11. — Gas e zavorra sono dati gratis ai concorrenti. 

Le iscrizioni hanno da inviarsi al segretario del- 
l’Aero-Club of thè Lmited Kingdom 166, Piccadilly, 
London, \V. prima di mezzogiorno di sabato 9 maggio 
1908 insieme alla quota di 250 lire, la metà delle quali 
verrà restituita ai concorrenti che fanno l'ascensione. 

La gara è limitata a 35 aerostati e le iscrizioni si 
accetteranno nell’ordine in cui arrivano. 

Trenaggio — Per osservazioni rivolte al Comitato 
del Club sul trenaggio, si richiama l’attenzione degli ae¬ 
ronauti sul fatto clic il trenaggio, per quanto ben condotto 
reca danni alle proprietà e discredito all’aeronautica. 11 
comitato spera che si farà uso del cavo con particolare 
diligenza solo in regioni ad:.tte, innalzandosi o facen¬ 
done a meno quando è probabile che il cavo rechi qual¬ 
che danno. 

Un' esposizione aeronautica. 

L’Aero-Club del Belgio organizza una esposizione- 
aeronautica a Liittich ; ò assicurato il concorso dei 
clubs aeronautici francesi, si spera in quello dei clubs 
inglesi e tedeschi. 

Una sottoscrizione Americana 

Una circolare, firmata dai Signori A. Graham, Bell, 
O. Chanute, À. Lawrence Rabech, J. Means, propone 
una sottoscrizione per 125000 lire, che dovrebbero servire 
a costituire un premio internazionale da vincersi in 
una gara per aviazione, in America; se l’8 agosto pros¬ 
simo la somma non sarà raccolta, si abbandonerà ogni 
idea al riguardo» 

Dirigibile Von Parseval. 

Il Maggiore Von Parseval dichiara che una società 
si è costituita per la costruzione e l'uso di dirigibili 
del tipo da lui scelto; un primo dirigibile è già in can¬ 
tiere e sarà pronto per il prossimo mese di giugno. 

Aeronautica militare Pussa. 

Il Governo Russo ha acquistato, a Parigi, i disegni 
per un dirigibile, tipo Patrie, il quale sarà così grande 
da trasportare cinque persone; il pallone, costruito per 
intiero in Russia con materiali russi, sarebbe pronto 
per la metà del prossimo settembre. 

Aeronautica militare Tedesca. 

Le truppe aerostiere tedesche sono state provviste di 
due dirigibili da 4500 me.; uno tipo Parseval, ha un 
motore N. A. G, da 120 cavalli, l’altro, tipo Gross, un 
motore Korting. A Spandali è in esperimento un ae¬ 
roplano e p r esso sono pronti due motori da SO cavalli, 
anche un apparecchio misto aeroplano ed elicopteroj 
si trova in costruzione. 

L'aviazione a Lione. 

I .Signori Roesch e Seux eseguono l’impianto d'un 
cantiere per macchine volanti; vi impostano di già un 
elicoplano, apparecchio misto che tiene dall’aeroplano 
e dall’elicoptero. 


Xll 
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Un archivio Aeronautico Internazionale. 

Sotlo gli auspici dell’Istituto bibliografico interna¬ 
zionale, la Società Aeronautica belga ha assunto l’ini¬ 
ziativa d’un archivio aeronautico internazionale, che 
sarà inaugurato il 18 maggio prossimo in locali del¬ 
l’Istituto bibliografico, a Bruxelles. 

Un Congresso a Francoforte. 

A Francoforte sul Meno dal 10 al l-l Giugno sarà 
tenuto un Congresso sui mezzi di salvataggio da ado¬ 
perarsi in caso di necessità urgente. Di speciale inte¬ 
resse sarà ciò che riguarda l’aeronautica; fra i temi che 
saranno discussi vi sono pure i seguenti : Inconve¬ 
nienti dovuti atta rarefazione dell'aria e fronti soc¬ 
corsi in aeronautica. Aderiscono al Congresso, i dot¬ 
tori Flemming di Berlino, Poschel, Vittore Silberez, il 
Principe Roland Bonaparte ed altri. 

Spedizione polare in pallone. 

La « Wiener Luftschiffer Zeitung » pubblica sia in¬ 
tenzione di Wellman di tentare nuovamente nel 1909 la 
conquista del Polo Nord in pallone. 

Un'ascensione di durata. 

L’aerostato Sonia II (1600 me), partito il 29 aprile 
ultimo dal terreno sociale dell'Aero-Club di Francia a 
St. Cloud, è restato in aria 2-1 ore e 35 minuti. 

Esperienze di eliche. 

I fratelli Voisin fanno costruire un automobile sin¬ 
golare, che deve servire soltanto per le prove di eliche; 
sarà munito di un nuovo motore Antoinette da 50 cavalli. 

If eco rei s aeronautici. 

L 'Aeronautics di New-York, marzo 1903, pubblica 
i seguenti records : 

AEROSTATI. 

Record mondiale di disianza — 11g-j miglia percorse dii si¬ 
gnori: conte de la Vaulx e conte Castillion de S. Victor; luogo 
di partenza, Vincennes (Francia); luogo Garrivo, Korostychew 
(Russia); tempo impiegato, ore 35 e 3 / 4 . (9-11 ottobre 1900). 

Records di distanza per gli Siati Uniti. — 872,2; miglia com¬ 
piute dai sigg. Oscar hrbsloh e H. H. Clayton ; luogo di par¬ 
tenza, St. Louis; luogo d’arrivo, Asbury Park, New-jersey ; 
tempo impiegato, ore 40, (21-23 ottobre 1907). 

Record mondiale ili durata. — 52 ore* per opera dei signori 
dott.Kurt ed A. Wcgener, (5-7 aprile 1906). Da Reinic’tcndorf 
presso Berlino, (Germania), verso il Nord della Danimarca poi 
a Laulacb,, Germania; percorso di 708 miglia, in linea retta 
249 miglia. 

Record di durata per gli Stati Uniti. — 44 ore per merito di 
A. Lcblanc e E. \\ . Mix: da S. Louis a Herbertsvillc New jer¬ 
sey; percorso di 867 miglia (21-25 ottobre 1907). 

Record mondiale di altera. — 11,100 m. raggiunti da james 
Glaisber, ; settembre 1862: però su ciò si hanno dei dubbi; i 
prof. Bersen e Siiring di Berlino sono arrivati a 10,200 m. 

DIRIGIBILI. 

Record mondiale di distanza. — 211,36* miglia coperte dallo 
Zeppelin III, il 50 settembre 1907, con un volo di 7 ore, par¬ 
tendo dal Lago di Costanza e ritornandovi. 

Record mondiale di velocità. — 30,22 miglia all'ora, avutosi 
nel volo dello Zeppelin, di cui sopra. 

Record mondiale di durata. — 8 ore e 13 minuti, tempo neces¬ 
sario alla Ville de ‘Paris per recarsi da Parigi a Verdun il 15 gen¬ 
naio 1908. Distanza, 161,56 miglia; velocità oraria 22.75 miglia. 

E da osservare che il Cross-Basenach, il 28 ottobre 1907, ebbe 
da viaggiare senza fermarsi 8 ore e io minuti; il ‘ Parsemi lo 

Nota — Il segno * indica che le esperienze non furono ese¬ 
guite sotto il controllo di Clubs appartenenti alla F. A. I. 


stesso giorno, 6 ore e 25 minuti; il dirigibile La Patrie , il 
23 novembre 1907, andando da Chalais a Verdun, fece 146.64 mi¬ 
glia in 6 ore e 45 minuti, con una velocità oraria di 21,195 miglia 

Record mondiale di attera — 1353 m. raggiunti dal Le baili! v 
il io novembre 1905. 

AVIAZIONE. 

“Rjcord mondiale di durata e di distanza — 24.2 miglia in 38 
minuti e 3 secondi per opera dei fratelli \\ right, Dayton O., il 
5 ottobre 1905. Ultimamente però, prima il barman, e poi il 
Delagrangc, hanno superato di molto il record dei fratelli \\ right. 

Lo stesso giornale, nel suo numero d’aprile, aggiunge nuove 
ascensioni notevoli compiute agli Stati Uniti: cosi il viaggio da 
Pittsfield, Massasuchet, ad Hampton Falls, New Jersey, durò 3 ore 
e, siccome la distanza è di 130 miglia, la velocità risultò di 
43,3 miglia all’ora. 

11 prof. |olm Wise nel luglio del 1859 con tre compagni per¬ 
cosse 3 oo miglia in 18 ore in ragione di 45 miglia all’ora. 

11 signor Cari Mvers da Franklin a Kinzua Bridge fece 90 mi¬ 
glia in 90 minuti, ossia ebbe una velocità oraria di 60 miglia, 
essendosi elevato a 4 miglia da terra. 

Concorso per modelli di macchine volanti. 

L’Aero-Club di Francia ci comunica il regolamento 
ds questo secondo concorso che sarà tenuto il 21 giugno 
prossimo, alla Galleria delle Macchine in Parigi. 

Bisogna avvertire che oltre i premi indicati qui sotto, 
vi sono le medaglie offerte dal Consiglio Generale della 
Senna c dal Municipio di Parigi. 

1° premio 150 lire 

2 ° » 100 « 

3° » 50 » 

4° » 25 » date dal cap. Ferber. 

Medaglie d’argento dell’Aero-Club di Francia, del¬ 
l'Auto e del Alatili. 

Commissari del jury : sigg. Archdeacon, cap. Ferber 
e G. Voisin. 

Ecco il regolamento in parola: 

Gli apparecchi (aeroplani, ornitopteri. elicoptcri) sa¬ 
ranno divisi in due categorie : 

l a — Apparecchi d’un peso inferiore a 2 kg. 

2 a — » ■> » da 2 a 20 kg. 

1 modelli esposti dovranno, per essere classificati, 
compiere un volo d'una lunghezza pari alla dimensione 
loro più grande ovvero, secondo i tipi di cui si tratta, 
eseguire un percorso almeno eguale a cinque volte l’al¬ 
tezza da cui si muoveranno. 1 premi varranno per quei 
apparecchi che si giudicheranno più interessanti sot o 
ogni aspetto ; per quei modelli che, dopo aver fatto, 
spinti da un motore, un volo stabile, si troveranno in 
grado, senza modificazioni di sorta, coll’elica ferma, di 
compiere uno slittamento stabile in caduta libera; vi 
sarà il premio di 25 lire offerto dal cap. Ferber. 

Le decisioni del jury saranno inappellabili. 

Disposizioni complementari — Le prove avranno 
luogo il 21 giugno 1908 alla Galleria delle Macchine: il 
lancio degli apparecchi sarà in potere dei proprietari 
stessi che agiranno come meglio vorranno. Ogni con¬ 
corrente ha diritto a tre prove : le iscrizioni sj devono 
spedire, lino al 14 giugno al segretariato dell’Aero-Club 
di Francia, rue J. J. Rosseau 58, Paris: la tassa è di 5 
lire per ogni apparecchio, delle quali, dal 28 giugno in 
poi, se ne restituiranno due per ogni modello che avrà 
preso parte al concorso. 

All’atto dell’iscrizione occorre inviare pure una de¬ 
scrizione sommaria della macchina. 

fi uova Società di costruzioni aeronautiche 

A Parigi si è costituita la Società Astra , la quale 
ha assunto l'amministrazione dello stabilimento aero¬ 
statico Ed. Surcouf. 

Vendita di brevetti. 

Si dice che i fratelli Wright d’America vogliano 
vendere il loro segreto per mezzo milione. 

fi uovi Aero-Clubs. 

A Filadelfia si è costituito un Aero-Club con scopi 
puramente sportivi. 

A Francoforte s/M si è formato un Aero-Club per 
ascensioni scientifiche. 

Ad Angers in Francia si è inaugurato un Aero-Club. 
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La prima ascensione libera 

ESEGUITA IN ITALIA 

Nel cercare le opere di aeronautica che si trovano 
presso la Biblioteca Comunale di 'l’orino, mi venne 
fatto di trovare un’opuscoletto (Q pubblicato nel 
1785 a Parma dove un certo Agostino Gerii narra 
come poco dopo della comparsa delle prime mon¬ 
golfiere in Francia, allorquando si spargeva per la 
penisola la notizia della mirabolante scoperta, gli 
venne in animo di ripetere le esperienze di cui giun¬ 
gevano le nuove, costruendo una macchina aerea che 
salisse per virtù del minor peso dell’aria riscaldata. 

Allora, come adesso, gli inventori erano sfortu¬ 
nati o non avevano mai i mezzi per realizzare le 
loro idee. Al Gerii, che insieme a suo fratello stava 
ventilando il modo di costruire l’aerostato, venne 
a tempo in aiuto un nobile mecenate milanese, il 
Marchese Andreani. Questi si impegnò di sobbar¬ 
carsi alle spese dei fratelli Gerii, qualora la mac¬ 
china riuscisse bene, solo per mefa se fosse riuscita 
male. 

I Gerii si misero tosto al lavoro. Le prime dif¬ 
ficoltà sorsero nel cercare la stoffa per costruire la 
mongolfiera e nel renderla impermeabile. 

Dapprima tentarono di ottenere l’impermeabile 
facendo aderire sopra la stoffa, mediante un mor¬ 
dente, delForo falso il più leggero, ma in seguito 
trovarono più conveniente di foderare internamente 
la stoffa di carta. 

In 24 giorni la mongolfiera fu pronta, cosa che 
potrebbe far meravigliare parecchi costruttori odierni. 

Aveva un diametro di circa m. 21,50, ed era di 
tela leggera foderata, come si c detto, di carta. 
Sopra era distesa una rete di corda che si svolgeva 
secondo i meridiani ed i paralleli, di corda più ro¬ 
busta erano il giro dell'equatore al quale erano at¬ 
taccati i venti di ormeggio, ed il giro presso la bocca 
inferiore, che funzionava da cerchio di-sospensione, 
essendo ad esso attaccata la navicella. 

(i) Relazione della macchina aerostatica, fatta innalzare per la 
prima volta in Italia nel giardino della villa Andreani in Mon- 
cticco nel Milanese, il 2; Febbraio 1784 e poscia più sollcnnc- 
mente il 13 marzo 1784. Parma 1783. 


Alla sommità, invece della odierna valvola su¬ 
periore, eravi, come ancora adesso usasi fare per 
le mongolfiere, una testa di legno alla quale face¬ 
vano capo l'involucro e la rete. Questa testa era 
formata di due pezzi che si sovrapponevano, così 
come ora i cerchi delle valvole, e portava superior- 


t 



(big. 1 ). Mongolfiera sollevata il 25 febbraio 1871 a Moncncco 
presso Milano cogli aeronauti Marchese Andreani e iratei 1 i 
Gerii architetti. 

a = ali di taffetà. 
f = venti. 
t — testa. 
il — navicella. 

mente un anello per sospendere la macchina all’atto 
del gonfiamento. 

Una particolarità degna di nota e che salta su¬ 
bito all’occhio di chi oss rva la figura complessiva 
del pallone sono due ali di taffetà disposte in due 
piani meridiani presso l’equatore. Vennero poste 
per una preoccupazione strana, quella cioè che il 
pallone nell’innalzarsi dovesse abbondonarsi ad un 
rapido movimento di rotazione. 

« Provvedemmo anche che fosse impedito il mo¬ 
ti vimento vorticoso del pallone nell’ascendere me- 
« diante due ali di taffetà poste una da un lato e 
« l'altra dall'altro di esso, vicino al diametro oriz- 
« zontale, e queste corrisposero benissimo alla nostra 
« intenzione, essendosi esso mantenuto costante- 
« mente in una posizione verticale, senza sbilancio 
« notabile, rendendo cosi sommamente comodo, 
« dilettevole e sicuro il suo corso, anche nelle 
« maggiori elevazioni ». 

Per obbligare il pallone a conservare la torma 
sferica, fu messo nell’interno in corrispondenza del- 
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l’equatore un gran cerchio di legno, che venne col¬ 
legato colla testa superiore, di cui già si è parlato, 
con 9 semicerchi di legno; questi vennero in seguito 
tolti, essendosi riconosciuti che costituivano un 
inutile peso. 

In corrispondenza della bocca inferiore era di¬ 
sposto il focolare in una fuocaia di rame ed invece 
della paglia, usata dai Mongolfìer, il fuoco veniva 



(Eig. 2 ). Testa di legno (vedi pag. 1 ). 
n = lembo d’involucro. 

mantenuto con un particolare bitume liquido inven¬ 
tato dagli stessi Gerii, e che veniva messo nel fuoco 
racchiuso entro vesciche. 

Interessanti sono pure i particolari della navi¬ 
cella che per la prima volta per le Mongolfiere, si 
distacca dal tipo a corona circolare adottato da 
Pilàtre de Rozier. E una vera cesta di vimini intes- 
suta di moscardo e di corde sospesa mediante funi 
al giro di corda che corona la bocca inferiore del 
pallone, ed assai prossima ad esso. 

Per evitare gli incendi il fondo è ricoperto di 
pergamena, inoltre il parapetto tutt’attorno è doppio, 



(Eig. 3 ). Navicella. 

o = otri pieni d’aria per attutire l’urto alla discesa. 

- f = scompartì per le materie incendiarie. 

c = cerchi di protezione pel caso elle la navicella si ribalti nella 
discesa. 

e tra un parapetto e l'altro sono ricavati degli 
scomparti per mettere le materie infiammabili, scom¬ 
parti che possono anche essere distaccati e buttati 
giù, in caso che uno di essi venga a prendere fuoco. 


Ma il doppio parapetto ha anche un'altro scopo 
al cui riguardo merita sentire quanto dice lo stesso 
Gerii : 

« Altro riguardo avemmo anche in questo divi- 
« samento assicurando con esso in certo modo la 
« voglia di vedere al basso di coloro, che nella 
« cesta dovevano eseguire il viaggio aereo. Se essi 
« non si fossero veduti difesi che dal solo parapetto 
« della cesta, essendo sottile, non sarebbe punto 
« stato strano che alcuno, malgrado tutto il co- 
« raggio, fosse stato preso dalle vertigini o dal ca- 
« pogiro, come d'ordinario accade a chi si trova 
« all'alto di un cornicione dì un solido edifizio il 
« che pare debba maggiormente ac cadere in una 
« macchina attratta in una situazione affatto nuova »• 

La navicella era assicurata dagli urti a terra me¬ 
diante sacchi od otri gonfiati d’aria, posti nella parte 
inferiore, sotto il fondo, e superiormente era pro¬ 
tetta da due archi in legno disposti in croce, contro 
i quali veniva a disporsi un'apposita rete nel caso 
che la navicella cadendo, si rovesciasse. Questa rete 
era normalmente posta in fondo alla navicella. 

11 primo gonfiamento venne fatto in pieno in¬ 
verno il 22 febbraio 1784 a Moncucco, presso Monza 
in un giardino della villa del Marchese Andreani: 
si impiegò il modo che ancora usasi per le mon¬ 
golfiere, cioè sospendendo il pallone a metà di una 
fune tesa tra due antenne. Il vento e la neve non 
permisero di effettuare subito il gonfiamento, anzi 
obbligarono a rimandarlo di giorno in giorno fino 
al 25. Il Marchese aveva destinato di partire egli 
medesimo insieme ai fratelli Gerii c la smania di 
partire era grande, come si rileva da quanto ne 
dice il Gerii : 

« Avevamo stabilito di fare dapprima innalzare il 
« solo pallone, quindi di farlo elevare col peso 
« equivalente di noi tre viaggiatori, poi da ultimo 
« entrare noi stessi nella cesta, e provare per quella 
« volta non più che una piccola alzata: ma traspor- 
« tati dall'impazienza di scorrere l’aria, balzammo 
« incontanente nella cesta, risoluti di avventurarci 
« addirittura al nuovo viaggio, malgrado che gli 
« astanti ne invitassero a discestare ». 

Segue una descrizione dell’ascensione : 

« Nel salire andammo facendo dei segni di al- 
« legria ai sottoposti spettatori, che certamente 
« erano sopra a duemila, e anziché avere il minimo 
« timore, fu tale il piacere e la gioia che ci ri- 
« creava il cuore, che trasportati e come dire ine- 
« briati da quella tanto grande sensazione fummo 
<< incauti al segno da consumare tutta la materia 
« combustibile che portavamo con noi, senza punto 
« riserbarne per la discesa. 

« Ma chi non ci vorrà condonare questa benché 
« sì grave incuria? Il piacere grande che da noi 
« si provava nell’osservare la sottoposta terra, l’im- 
« pressione che in noi faceva il dominare da quel- 
« 1 altezza uno sterminato continente, il vedere tanti 
« oggetti presentare un aspetto insolito e nuovo ne 
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« rese estatici e rapiti. Nessuno potrà mai per pa- 
« role descrivere la delizia di un viaggio aereo ». 

Tanta abbondanza di sentimenti farebbe credere 
ad un viaggio lungo ed importante, invece i nostri 
tre aeronauti discendono quasi subito ad un 500 m. 
circa dal punto di partenza. 

« Quindi a non molto si incominciò a scendere 
« lentamente poi prendendo la discesa una maggior 
« rapidità e violenza, uno di noi esclamò: precipi¬ 
ti tienilo! Il cosi dire, lo scendere e l’urtare in un 
« albero, l’inclinarsi un poco la cesta, il trovarsi 
« uno di noi stramazzato, il balzarne fuori non fu 
« che un momento. Appena la cesta si fu appog- 
« giata su un’albero, il pallone, sentendosi alleg- 
« gerito del sottoposto peso, sinnalzò nuovamente 
« un tal poco e calando poi subito sopra il campo 
« sopra cui attualmente pendeva, allora tu che sal- 
« tammo in un tempo fuori della cesta. » 

Questa prima ascensione del 25 febbraio venne 
seguita da un’ altra fatta pure in Moncucco il 
13 marzo e questa volta il Marchese Andreani volle 
essere accompagnato non più dai fratelli Gerii, bensì 
da altre persone che pure avevano lavorato alla 
costruzione del pallone. Ma l’ascensione non fu 
fortunata, ebbe luogo uno rapida discesa, per uno 
squarcio verificatosi nel pallone e d'allora il Mar¬ 
chese non fece più ascensioni. 

I Fratelli Gerii, costruttori della macchina, si de¬ 
dicarono allo studio della dirigibilità di essa, ma 
non ci lasciarono a questo riguardo che dei dati 
vaghi sui loro lavori. Cito un’idea contenuta nella 
loro pubblicazione, la quale benché apparsa nel 1785. 
ha tuttora sapore di attualità : 

« L’invenzione Mongolfieriana, quando non si 
« riguardi come un mero spettacolo di divertimento, 
« potendo contribuire o tardi o tosto a vantaggi 
« reali, non meritava certamente di essere ad un 
« tratto trascurata e posta come affatto inutile da 

« un canto.l’Italia sola pare che non la 

« stimi punto degna dei suoi pensieri ». 

L’opera si chiude con l'annunzio di avere pronti 
i progetti per un dirigibile, a costruire il quale non 
manca che il denaro: ne rendono conto al pubblico 
nella speranza di trovare chi se ne interessi c lo 
fornisca. 

a Quindi è che informiamo il pubblico che cal- 
« colata da noi la spesa per una macchina ad aria 
« infiammabile atta a portare una sola persona, ci 
« é risultato che non eccederà la somma di 600 
« zecchini, nè oltre a 1000 una capace per due 
« persone ». 

Merita ancora di essere ricordato il sonetto pre¬ 
parato per gettare dalla macchina aerostatica in 
occasione del secondo volo : 

Ecco, del inondo e meraviglia e gioco, 

Farmi grande in un punto e lieve io cento, 

E col fumo nel grembo e al piede il fuoco 
Salgo per l’aria e mi confido al vento. 


E mentre aprire nuovi cammini io lento 
all’no in , cui Vonda e cui la terra è poco 
Fra i ciechi moti e Vancor dubbio evento, 
o dito gridando la natura invoco. 

O madre della cote! arbitrio prenda 
L’uomo per me di quest’aereo regno, 

Se ciò fin mai che più bealo il renda, 

Ma se nuocere pei dee, l’audace ingegno 
Perda l’opra e i consigli, e fa ch’io splenda 
D’una stolta impotenza eterno segno. 

Torino 30 giugno 1908. 

L. Mina. 

C.ara Aeronauti**** in A*ti 

Favorita da una splendida giornata di sole, col 
l’intervento di S. A. R. il Principe di Udine, e dinanzi 
ad un pubblico imponente si è svolta domenica, io 
maggio scorso, la prima gara areonautica per la 
conquista della « Coppa Città d'Asti ». 

I cinque areostati iscritti partirono regolarmente 
nell’ordine stato fissato e senza alcun notevole inci¬ 
dente, per quanto la partenza sia stata un po’ mo¬ 
vimentata a causa del vento. 

Partì prima il Condor pilotato dal sig. Celestino 
Usuelli e portante a bordo le signorine Giulia Strada 
Borsalino, Adelina Moro e signora Bice Yaccarino 
Borsalino. Secondo si staccò il Milano pilotato dal 
Capitano Frassineto, ed accompagnato dalla signo¬ 
rina Costa e dai sigg. avvocati Baudoin, Moro, 
Grassi, Ing. Yaccarino e signor Ponghi, terzo San- 
tarellina pilotato dal sig. Carletto Crespi, accompa¬ 
gnato dal sig. avv. Norese : quarto lo Scimeli pilotato 
dal signor Mario Borsalino; ed ultimo il Ecidi pi¬ 
lotato dal sig. Erminio Fiori, accompagnato dal 
sig. avv. Ballario. 

Al momento del distacco, dalle navicelle vennero 
lanciate elegantissime farfalle-ricordo, dei fiori, e 
molti fogli volanti coi seguenti graziosi versi : 

Foglio di carta che mulina il vento 
E sa l’aggurro e il sole saiga vel, 

Coglietelo, se indugia anco un momento, 

È un saluto per voi che vieti dal del. 

Quale punto di atterraggio era stato fissato il 
Reai Castello di Moncalieri, ma il vento, che in 
partenza pareva spirare verso Torino, cambiò subito 
dopo, piegando verso il Nord, cosicché la lotta dei 
piloti per tenere il più possibile la d rezione di Mon¬ 
calieri fu vivissima. 

II Condor atterrò a Brusasco, il Verdi a Yerrua 
Savoia, presso Crescentino, il Sa ntarelliua presso 
Marcorengo, lo Scimeli a Betlemme presso Chivasso, 
ed il Milano a Cerrina presso Serralunga. 

La Commissione, sui dati e documenti raccolti, 
e coadiuvata dal sig. Geom. Zandrino ha determi¬ 
nata la seguente classifica: 
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1. Seti nell, pilota Borsalino ; atterraggio Betlemme 
(Chivasso ; km. da Moncalieri 29,500 ; km. di navi¬ 
gazione 42. 

2. Santarellina pilota Crespi ; atterraggio Regione 
i’iaie (Marcorengo) ; km. da Moncalieri 32 ; km. di 
navigazione 28. 

3. Condor pilota Usuelli ; atterraggio Brusasco ; 
km. da Moncalieri 33 : km. di navigazione 30.400. 

4. Verdi pilota Fiori ; atterraggio Verrua Savoia ; 
km. da Moncalieri 36,500 ; km. di navigazione 29. 

5. « Milano pilota Frassineto : atterraggio Cer¬ 
nita ; km. da Moncalieri 44 km. di navigazione 24.000 
(fuori concorso perchè di 6 a categoria). 

Vincitore della gara e quindi della prima targa 
d’oro resta pertanto il Sig. Mario‘Borsalino di Ales¬ 
sandria, iscritto alla Sezione Areonautica di Milano. 

All'intelligente, valoroso e gentilissimo sportman 
le nostre più sincere congratulazioni. 


Un’ascensione nell’Argentina 

Ci scrivono da Buenos-Avres : 

L'Aerostato Pampero ha compiuto domenica io 
maggio scorso la sua 5", ascensione. L'Aereo Club 
al quale si deve questo nuovo sport, ha intenzione 
di indire ascensioni più frequenti, perchè tutti i soci 
che si iscrivono possano provare la gradevole sen¬ 
sazione di un viaggio aereo. 

I preparativi per il gonfiamento del pallone e per 
la relativa attrezzatura erano incominciati la sera 
di sabato. Di queste operazioni venne dato incarico 
al nostro connazionale Mazzoleni Emani, aereonauta 
provetto, che ha fatto parte del parco militare arco- 
statico italiano e che molto facilmente avrà lo stesso 
incarico dall’Areo Club quando sarà giunto dall'Eu¬ 
ropa tutto il materiale ordinato. 

II Pampero si allestì in pochi minuti alla partenza. 
Sciolte le funi d’ormeggio, presero posto nella navi¬ 
cella gli areonauti signor Newbery, maggiore Correa 
e il signor E. Mazzoleni. 

Dato il relativo ordine, il ‘Pampero si librò dol¬ 
cemente fra gli applausi del pubblico, elevandosi 
subito a 500 metri per raggiungere poi 1750 metri 
di altezza, passando a sinistra del Campo di Maggio. 

La discesa fu iniziata alle ore 5,30 in un campo 
a 30 caudras dalla fabbrica d’alcool del signor 
Bozzani, in Moreno. 

il materiale areostatico, avvistato da alcuni cam- 
pagnuoli, venne dal signor Mariano Hernandez, 
cocchiere del signor Bozzoni, trasportato alla sta¬ 
zione di Moreno da dove gli areanauti ritornarono 
alle ore 11 in Buenos-Ayres, colla ferrovia dell’Ovest. 

Nessuna peripezia nè alle persone nè al mate¬ 
riale, dovuto alla perizia degli areonauti. 

Pare che in occasione del 25 di maggiosi effet¬ 
tuerà un'altra ascensione. 


Simpatica dimostrazione della città di Biella 

per l’ascensione del Verdi del 28 maggio p. p. 

La testa aeronautica faceva parte del programma 
dei festeggiamenti indetti dalla città di Biella in 
occasione della fiera di S. Marco. 

Era la prima volta che da Biella s’innalzava un 
pallone, e non poche furono le difficoltà frapposte 
al Comitato esecutivo dalla locale Prefettura, la 
quale impose, fra altro, la nomina di tre ingegneri 
di vaglio, poiché, previa visita accurata del mate¬ 
riale areostatico, presentassero relazione sullo stato 
dello stesso, se fosse cioè stato in condizioni lodevoli 
da permetterne più o meno la partenza, onde garan¬ 
tirsi dell’incolumità del pilota e dei passeggeri, e 
sorvegliassero anche il gonfiamento, affinchè nulla 
avvenisse d’anormale (oh ! quale complicata e peri¬ 
colosa operazione io andavo compiendo a Biella !) 

Naturalmente quei valenti ingegneri non mi na¬ 
scosero, che la materia da loro studiata per il con¬ 
seguimento della laurea, non trattava punto d’argo- 
ipenti areonautici e che non avevano mai avuto 
occasione d’occuparsene ; tuttavia per essere osse¬ 
quenti all' Ordinanza prefettizia, si rimisero a me 
sia per la relazione, che per il gonfiamento, c ne 
ebbero.... una pratica e teoretica lezione. 

Infatti, a faccende eseguite, dimostrarono, che data 
la semplicità delle cose, non valeva proprio la pena 
di ostacolare lo svolgersi di un così bello ed inte¬ 
ressante divertimento qual' è il gonfiamento e la 
partenza di un pallone. 

L’ascensione era fissata pel 24 maggio, ma il tempo 
non la permise e la si rimandò al giorno dell’Ascen¬ 
sione di N... Mortali (28 maggio)... ascendendo an¬ 
ch’io le vie del cielo... 

La giornata non sembrava opportuna, ma data la 
proroga nell’ultimo giorno della predetta fiera, la 
partenza doveva aver luogo. Infatti, principiato il 
gonfiamento, che durò cinque ore (il gas era ottimo 
ed aveva una presa diretta ed apposita), cominciò a 
piovigginare. 

I miei ospitali biellesi, che dapprincipio mi sem¬ 
bravano piuttosto diffidenti per lo spettacolo nuovo 
che io presentavo loro, pur non nascondendo una 
certa ammirazione, sparsasi forse la voce che il pal¬ 
lone si stava gonfiando, e che dato il relativo pro¬ 
gredimento dell’operazione non poteva altro che es¬ 
sere un fatto compiuto, e non essendovi più alcun 
dubbio che il pallone non potesse partire, accorsero 
tutti e senza eccezione, chi fuori, chi entro al recinto, 
e a questo riguardo giovò molto la Banda municipale 
d’Asti, che pure era ospite in quell’occasione pel 
Concorso musicale, che attraversando la città in 
musica per recarsi a rallegrare il campo areonau- 
tico, fece decidere gl’ impenitenti a seguirli. 

Lo spettacolo si presentava imponente: il recinto, 
che è la Piazza d’Armi, ne era zeppo, tutt’ intorno 
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al di fuori le vie ne erano ostruite; era una bella 
prova che i cittadini avevano già mutato parere. 

Appena fuori dall'entrata, una quantità d’auto¬ 
mobili e motociclette, ed un ragguardevole numero 
di ciclisti si erano predisposti al « Rallve-Ballon » 
indetto. 


Ripassiamo quasi su Biella, e filiamo velocemente 
verso le altissime e vicinissime montagne che sor¬ 
gono maestose e minacciose subito dietro la città, 
il vento si fa impetuoso, lo si vede dagli alberi, segno 
foriero di un temporale, a cui noi ci avvicinavamo 
come attratti. 



Tutte le autorità cittadine, con le loro rispettive 
famiglie, che attorniavano il pallone, coronavano 
veramente di pregio e rendevano più simpatica quella 
dimostrazione. * 

Una macchina cinematografica , espressamente 
fatta arrivare dal Comitato, per l’eventuale riprodu¬ 
zione della festa, con la pellicola in qualsiasi tempo, 
ne è la fede di quanto sopra. 

Mi sono compagni di viaggio; l'avv. Virginio Neri, 
il degnissimo presidente del Comitato e il noto sport- 
mami sig. Guido Piacenza, figlio del comm. Felice, 
il principale fabbricante di pannilana... inglesi della 
Manchester italiana. 

C’innalziamo col pallone bagnato e con 280 kg. di 
zavorra, alle 15.45, in una leggera brezza che ci porta 
a scirocco, e fra gli applausi d’addio. 

Ci equilibriamo a 500 ni., e cominciamo a scen¬ 
dere a circa tre chilometri dalla città. Eccoci sotto 
i concorrenti alla nostra caccia, che ci attendono a 
braccia aperte, quale facile preda, e contenti d'aver 
poco faticato. 

Ma arrivati col guide-rope a terra, sj vedono la 
loro speranza delusa, col sentirsi cadere sulle loro 
faccie, tutte rivolte all'insù, un bel sacco di zavorra. 
Infatti, c’innalziamo subito, c passati i 600 m. circa 
troviamo una corrente che ci devia ad ovest e un 
po’ più tendente a nord nelle zone più alte che rag¬ 
giungemmo dopo. 


Siamo spinti quasi contro i pendi scoscesi, e colà 
una forte corrente ascensionale, prodotta dal solito 
infrangersi del vento, c’innalza con una velocità 
indicibile fra le densissime nubi che nascondono le 
cime di quelle inospitali montagne. Nella rapida 
corsa alla montagna, prima la pioggia, poi la gra- 
gnuola fa sentire, col suo sordo cadere, un caratte¬ 
ristico suono che fa eco nel pallone colla manica 
spalancata. 

Tutto il pallone e noi stessi siamo invasi e co¬ 
perti da un gelido nevischio bianchissimo, e il re¬ 
pentino ed improvviso sbalzo al freddo così intenso 
ci rese impossibile l’accorgimento di coprirci subito 
e ne siamo sconcertati; il pallone fumait so pipe di¬ 
speratamente. 

Si sale ancora velocemente, ma ora fra una vera 
tromba aerea che imprime alla navicella un moto 
circolare di un diametro di circa dieci metri, re¬ 
stando il globo come perno ; l’impressione è straor¬ 
dinaria ; siamo, direi, quasi aspirati da una miste¬ 
riosa ed eccelsa forza che ci attrae nello spazio. 

Ci accorgiamo che quell’ascensione forzata ci fa 
un ottimo servizio, portandoci oltre al limitare delle 
punte di quelle montagne, eh.' a detta dei miei com¬ 
pagni, che ne sono pratici come io delle vie di Mi¬ 
lano, sorgono a 2400 metri. Ma c’ò un altro guaio: 
si viaggia nell’ignoto, col rischio di fare un atter¬ 
raggio fra quelle inospitali montagne coperte di neve 
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e di ghiaccio, senza avere i mezzi di discenderne e 
senza il più importante delle munizioni da bocca, 
per stare in cammino magari sei o sette ore per 
portarci al piano. 

Sono le 16.55 e m ' metto a tirare la corda di 
valvola, ma inutilmente, perchè monto ancora; lilial¬ 
mente dopo raggiunti quasi i 3000 metri, avendo 
lasciato il temporale, cominciamo a scendere preci¬ 
pitosamente. Udiamo un sottostante frastuono, assor¬ 
dante ed impetuoso d’un importante corso d’acqua ; 
i miei compagni intuiscono che sarà probabilmente 
quello della Dora Baltea; allora saremmo in Va] 
d’Aosta. Siamo un po’ rallegrati dall’esserci un poco 
orizzontati. Restiamo ciascuno a quattr’occhi per ve¬ 
dere quale accidentalità ci si sarebbe affacciata in 
quel suolo inopportuno, onde esser pronti alle ma¬ 
novre del caso e per qualsiasi eventualità. 



La navicella del Verdi (Fig. t). 


Eccoci al disotto da quelle poco gradite nubi : la 
Val d’Aosta ci si presenta rischiarata e quale nostro 
desiderato rifugio, dopo un'ora e un quarto d’ansia. 

Comincio a frenare la pazza discesa, ma un altro 
fatto ci dà a pensare alquanto: è un vento impe¬ 
tuosissimo che ci fa rimontare la valle verso quella 
di Gressonev. 

Siamo a 50 m. dal letto del fiume e filiamo i no¬ 
stri 22 metri al 1"; la corsa è veramente veloce. 

A zig-zag, per la vallata, dobbiamo schivare le 
case, i fili della corrente ad alto potenziale che per¬ 
corre la linea dello stradone: il o/iidc-rope consumato 
in punta fra le roccie delle montagne, s’impiglia 
in tutti gli alberi che schiantiamo, ed ognuno di 
questi imprime al pallone un colpo tale in avanti, 
che sembra che la navicella si debba rovesciare: la 
gente dal suolo a gridare esterrefatta. 

I miei compagni si siedono in navicella; il mo¬ 
mento è proprio emozionante : adocchio un bel 
prato, e tento la discesa. Siamo a dieci metri da 
terra: faccio per prendere il nastro di strappamento, 


quando uno di quei famosi colpi me lo fa sfuggire; 
eccoci a terra : facciamo un centinaio di metri di 
« trainage », e diamo contro un filare di piante. 
Potrei effettuare lo strappamento, ma il pallone si 
straccierebbe fra i rami, e preferisco attendere un 
momento più propizio. Col nastro in mano, getto 
zavorra e c'innalziamo sradicando, colle corde di ca¬ 
rico della rete, un albero relativamente piccolo, che 
portiamo penzoloni alla deriva con noi e per qualche 
chilometro. 

Finalmente, eccoci su un buon pendio : in un 
adatto praticello faccio decisamente lo strappamento 
ed il pallone giace, infine domato. Al mio: « Uscite », 
i miei compagni lo fanno con grande gioia e mi 
abbracciano. 

Siamo vicinissimi a Pont St.-Martin, avendo ap¬ 
pena varcata l’Officina Elettrica di quei famosi fili 
della corrente ad alta potenziale che attraversammo 
un numero infinito di volte. 

Ben circa quindici chilometri percorremmo in poco 
più di dieci minuti in quella vallata. Per chi non è pra¬ 
tico della VaVd’Aosta, sappia, che nei giorni in condi¬ 
zioni meteorologiche normali spira sempre un vento 
forte, specie poi verso il levare e tramontar del sole. 

Quei pacifici abitanti accorrono spaventati a pre¬ 
starci soccorso, credendoci, se non morti, forse fe¬ 
riti ; ma qual’è la loro delusione nel vederci contenti 
ed incolumi e a tracannare ansiosamente... (che per 
smaltire lo spavento - secondo loro - non doveva 
altro che essere una bevanda spiritosa) dell’acqua 
di S. Pellegrino per accontentare la sete, il solo 
confort che avevamo con noi. 

Soddisfatti nel trovarci cosi, si rallegrano e ci aiu¬ 
tano a comporre i soliti colli per la spedizione. In 
questo frattempo il signor Piacenza telefona a Biella 
al signor comm. suo padre, affinchè c’inviasse l’auto¬ 
mobile a prenderci. 

Infatti, avevamo appena finito di gustare il me¬ 
ritato pranzo, ch’era giunta. 

Facemmo entrata sotto la pioggia, ma trionfale, 
in Biella verso le 23 : eravamo attesi ansiosamente, 
quali eroi della giornata, e udimmo raccontare che 
l'avevamo scappata bella. 

Al sabato successivo fui gentilmente invitato per 
assistere alla riproduzione cinematografica della festa, 
che è riuscitissima e che fu applaudita 

La domenica sera, al Teatro Sociale di Biella, 
veramente gremito, e mi si dice che non lo fu 
giammai, l'avv. Neri fece anche una conferenza- 
relazione del viaggio, che illustrò da convinto areo- 
nauta, e che provocò continuati e scroscianti ap¬ 
plausi ed evviva, obbligando me ed il signor Pia¬ 
cenza, ad affacciarci più volte alla ribalta ad accon¬ 
tentare quell’ acclamazione; eravamo tutti e tre 
commossi, dalla simpatica e schietta ovazione d'en¬ 
tusiasmo, cui eravamo oggetto. 

Giungano ai gentilissimi Biellesi i miei più vivi 
e sinceri ringraziamenti e la mia più schietta ed im¬ 
peritura riconoscenza, per la cortese e larga ospitalità 
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offertami e per quanto d’immeritato ricompenso ne 
fui eccessivamente premiato. 

Donner Plori Erminio. 

Al pilota, clic 6 diventato « Cittadino Benemerito di Biella », 
venne pure attribuita una grande medaglia d’oro offerta dalla Città. 


Un’ascensione nel Veneto 

Ecco come il noto sportman Nico Piccoli racconta 
la sua ascensione del 6 giugno scorso. 

« Partito col mio meccanico Virgilio Dal Rosso 
dall’Arena di Verona alle 23 precise, presenti circa 
cinquemila persone, mi equilibrai subito ad un'ot¬ 
tantina di metri dal suolo mettendomi appena fuori 
di città sul cavo moderatore e viaggiando così 
lentissimamente fino nei pressi di Soave ove giunsi 
verso le ore tre. 

« Dopo una sosta dì un’ora abbondante ripresi 
da solo la navigazione alla chiara luce del giorno 
e i caldi raggi solari non tardarono a farmi innal¬ 
zare continuamente: passato esattamente sopra Mon¬ 
tebello raggiunsi alla Gualda m. 7300 e lasciai 
cadere un biglietto di saluto nella grossa possessione 
degli amici sigg. Veronese. Alle ore 6 stavo sopra 
Vicenza a m, 1700 e qui volli fare una discesa che 
compii felicemente a Porta Padova dopo aver attra- 


alle ore 9 precise iniziai la discesa da 3200 metri 
sopra Montebelluna, discesa emozionante per il forte 
vento radente, ma benissimo riuscita con lievi danni 
alla rete del pallone, che non mi impediranno di 
ripartire domani, pure dall’Arena, alle ore 17 per 
una gita molto più breve, col sol scopo di totogra- 
fare Verona da diverse altezze. 

«• In complesso sebbene niente di straordinario 
abbia potuto osservare rimasi molto soddisfatto di 
questa gita notturna, durata dieci ore precise, du¬ 
rante le quali ebbi campo di mettere in pratica 
tutta l’esperienza finora da me acquistata. 


L'ultima traversata delle Alpi 

Mei ‘Dcr Tag del 15 luglio si ha una relazione 
interessante di questo viaggio, che noi qui riassu¬ 
miamo con alcune debite correzioni. 

« È riuscita finalmente un'impresa, preceduta da 
numerosi tentativi : il distinto sportsman Victor de 
Beauclair ha superato, coll' aerostato Cognac, la 
doppia catena delle Alpi bernesi e vailesi, alta, in 
media, oltre 4000 metri. Così gli aeronauti poterono 
osservare da sopra i celebri massicci montagnosi, 
che costituiscono lo spartiacque fra la valle dell’alto 
Rodano e Val d’Ossola, e che per questo rendono 
cotesta ascensione alpina altrettanto interessante 
quanto quelle dello Spelterini. 

Due elementi resero il viaggio aereo straordinario 
e più che moderno : il scientifico e l'umano. Se 



versata nel mezzo tutta la città: indi mi inalzai di 
nuovo e passando a pochi metri dalla chiesa di 
Monte Berico in breve (ore 7) sorpassai i duemila 
metri, da dove, sebben la giornata fosse molto nu¬ 
volosa, potei vedere tutti i Monti Cessini, le Dolomiti 
e molto bene Venezia. 

« Passato esattamente sopra Cittadella e Castel¬ 
franco, anche per non allontanarmi troppo da Verona, 


l’Italia fu raggiunta, ciò non deve asc'iversi a quel 
caso che domina così volentieri in aeronautica, ma 
alle precise indicazioni che si ebbero al riguardo, 
essendosi eseguiti infatti lanci di palloni piloti per 
cura dell'Istituto Meteorologico Centrale di Zurigo 
e il corso di questi palloni studiato col teodolite di 
Quervain. Ma v'è dell’altro : l’Italia ò la terra del¬ 
l’amore, e nella navicella, oltre lo scrivente, Konrad 
Falbe, ed il barone Victor de Beauclair, si trovava 
una coppia di giovani sposi, Gebhardt Geyer di 
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Zurigo, uno dei tìgli del fondatore della ferrovia 
sulla Jungfrau, e Maria Lòbenberg di Stettino. 

il lunedì, 29 giugno 1908, nella stazione di Eiger- 
gletscher (2523 ni.), sulla Jungfrau, trecento cilindri 
d’acciaio da 5 me. ognuno portavano il gas al giallo 
involucro dell'aerostato, che presto si sollevò mae¬ 
stoso. Dopo che il terzo pallone-sonda, alle 8 f 2 di 
mattina, e gli altri successivi fino a mezzogiorno det¬ 
tero un'idea sicura delle condizioni meteorologiche 
generali, mentre bianchi, grandi cumuli si libravano 
sulla montagna, all’una e io minuti fu dato il co¬ 
mando : « Lasciate! », e subito l’aerostato si tolse 
alla vista degli uomini, scomparendo fra le nuvole 
e le vette circostanti più eccelse. 

Come in sogno, toccammo i 4500 m. d’altezza, e 
mentre prima il Ciger ed il Mònch, due monti, si 
innalzavano, durante l’ascesa, in tutta la loro maestà, 
ora essi apparivano come pareti a picco di un pre¬ 
cipizio senza fondo. Accadde allora una cosa straor¬ 
dinaria e, cioè, un venticello, spirando dal di sopra 
dei gioghi della Jungfrau, ci spinse verso il gruppo 
dell’Aletsch, che ci attirava colla bellezza delle sue 
cime : là ci elevammo sempre più oltre i campi della 
neve perpetua, su verso il libero, azzurro cielo: ad 
Ovest risplendevano candide nuvole, dal Nord-Est 
si avanzavano sulla jungfrau ammassi oscuri minac¬ 
ciami tempesta. 

Ad un tratto, facemmo quello che per prudenza 
avremmo dovuto eseguire subito: scendevamo con 
una velocità di due metri circa al secondo. L'alto, 
sòvero Finsteraarhorn si nascose dietro le prossime 
roccie e creste, che rapidamente aumentarono in al¬ 
tezza, ed aH’ultimo urtammo, La modo discreto, sul 
ghiacciaio dell’Aletsch, al disotto del Concordiaplatz 
(2800 m.) ; però, nello stesso tempo, una forte tra¬ 
montana ci colse e l’aerostato fu trascinato innanzi, 
toccando più volte il terreno colla navicella. Stretti 
alle corde, trovavamo ormai un certo piacere a quello 
strano galoppo, allorché, dopo varie, violente scosse, 
andammo a sbattere in alto, contro un masso spor¬ 
gente di ghiaccio, sì che due sacchetti di zavorra, 
da 20 kg. l’uno, volarono via; subito gettammo altro 
lest spingendoci 50 metrri più su, sempre al disopra 
di quel selvaggio ghiacciaio. Nelle capanne dell’alto 
Aletsch si era prodotta una certa agitazione, un tur¬ 
bamento straordinario; ma noi, librati in aria, era¬ 
vamo diretti dal vento verso i precipizi r sotto la vòlta 
del cielo un inferno terrestre : aspre rupi ovunque, 
dove gli abeti vegetano arrampicandosi, e questi ci 
erano così vicini che v'era a credere di doverne spez¬ 
zare i rami; una corrente aerea possente ci portò 
allora, con grandissima velocità, in alto e poi giù 
in un altro burrone più largo e praticabile. Un prete 
cattolico, che era salito lassù con una donna, ci gridò : 
« Bravi ! » : salutammo e continuammo oltre una 
nuova cresta, entro una nuova profonda valle ricca 
d’abeti e percorsa da un ruscello. Forse si stava per 
uscire dal Vailese, quando il cavo s'impigliò in un 
masso e dovemmo attendere circa una mezz’ora 
prima che venissero degli indigeni a liberarci, dopo 
lunga e faticosa manovra. 

Il tragitto infernale pareva al termine perchè ci li¬ 
bravamo tranquilli al di sopra di Maters; dopo alcune 
incertezze, mentre i raggi solari attraversavano le 
nubi, a quasi 4000 m. d’altezza, ci ponemmo lenta¬ 
mente sulla direzione di Zermatt. L’intero gruppo 
del Monte Rosa era coperto dalle nuvole. Non im¬ 
pedimmo la discesa dell’aerostato finché un colpo 
di vento sud-ovest ci buttò sopra il piccolo villaggio 
del Sempione, verso la strada omonima; qui il cavo 
toccava già terra, quando ci avvolse nelle sue spire 
un venticello del sud trascinandoci per un duecento 
metri. 


Erano le 8 1 / 2 di sera e potevamo fermarci del tutto: 
viceversa gettando altra zavorra, finimmo entro una 
massa nera di nuvole, sempre vólti a sud. Scoprimmo 
presto i lumi di Domodossola: ma una calma im¬ 
provvisa ci tenne a 2500-3500 m. fin verso le ore 
piccole della notte, in cui riprendemmo la rotta verso 
sud-ovest. L’alba ci sorprese immobili di nuovo sopra 
una piccola città italiana : però il sole sfavillò e 
l’aerostato, salendo di continuo, giunse a 6000 m., 
avviandosi poscia in direzione dei laghi italiani. In 
alto il cielo, sotto la terra, a sinistra le alte mon¬ 
tagne, a destra una distesa di nubi: panorama splen¬ 
dido, ma, quantunque avessimo ancora zavorra, era¬ 
vamo stanchi. Si scese quindi a Stresa, sul Lago 
Maggiore verso le io del mattino con una tempe¬ 
ratura minima di 15 0 , nonostante l’ardore del sole 
italiano: ventun’ora durò l’ascensione, ed avrebbe 
potuto durare ancora più. 

Durante il viaggio non mancò mai il senso di 
assoluta sicurezza : anche durante la tempesta, si 
stava vicini a terra e perciò si era sempre in grado 
di interrompere la marcia dell’aerostato; una caduta 
in montagna sarebbe riuscita più fastidiosa per l'in¬ 
volucro che non per gli aeronauti, provetti alpinisti. 
Sugli effetti delle grandi altezze, nei riguardi dell’or¬ 
ganismo, nulla avvenne di straordinario: nessun in¬ 
conveniente, sebbene ci si sia spinti fino a 6000 metri. 

Piace notale che questa traversata delle Alpi fu 
in modo generoso resa possibile dagli aiuti delle 
« Jungfraubahn » e u Wengernalpbahn ». 


Congresso aeronautico internazionale di Londra 


Il quarto Congresso della F. A. I. come già ne 
dette l'annuncio il Bollettino nel n. 3, fu tenuto in 
Londra, presso il Rovai United Service Institution 
il 27, 28, 29 maggio ultimo. Ecco la lista dei dele¬ 
gati e della posizione rispettiva de' diversi paesi. 


Gas 

Delegati consuni. Voti 

me. 

Austria-Ungheria — Bacon D. Economos 1 0 1 *_?0 1 
Belgio — F. Jacobs, Bacon J. de Crawhez, 

A. de la Hauti, II. Demoor, Cap. Ma- 
levé, Clement de Saint-Marcq. 207000 9 

Francia — C. F.Baudry, G. Besancon,conte 


G. de Castillon de Saint Victor 
Cap. Ferber, R. Gasnier, E.Janet, 
conte H. de la Vaulx, M. Ma let, 
conte H. d’OuItremont, E. Snrcouf, 

P. Tissandier, E. Zens 491300 12 

Germania — Prof. Hergesell, ten. col. Moe- 
debeck, Cap. Hildebrandt, Cap. von 
Abercron, ten. von Selasinsky, O. 

Stade, M. Clouth, Dr. Bamler, 

TI. Hiedemann, barone von R 0111 - 
berg, Perlewitz, J. Wurmbacli 492614 12 

Inghilterra — E. Bueknall. F. 11. Butlcr, 

Sir Ch. Campbell, col. Capper, pro¬ 
fessor Huntington, V. Ker-Seymer, 

C. Moore Brabazon, C. S. Polis, 


Royston, R. W. Wallace 238854 10 

Italia — Cap. G. Castagneris, principe Po¬ 
tenziali!, E. Petrucci 89300 4 

Spagna — 108345 5 

Svezia — Ten. Fogman 9000 1 

Svizzera — col. Schaeck 23100 1 

Stati Uniti d’America — C. Me Coy 70427 3 
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Fig. 2 . Durante il gonfiamento. 



(Fig. 3 . Tubo adduttore del gas (Automotor . 
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Il presidente Principe Rolando Bonaparte ed il 
prof. Busley non intervennero per ragioni di salute; 
quindi assunse la presidenza il vice presidente in¬ 
glese il signor R. W. Wallace. Dopo l’ammissione 
alla F. A. I. del Wiener Aero-Club e dopo che il 
segretario della Federazione Sig. Besanqon ebbe 
letto il rapporto sull' anno scorso, il giorno 27 si 
procedette all’esame di diverse questioni. 

1. — Condizioni secondo cui può verificarsi un 
Concorso di traversata marittima (Aero-Club del 
Belgio, Società Aeronautica italiana). 

Si decide di porre fuori concorso senza penalità 
quei concorrenti che fossero obbligati ad usufruire 
in modo qualsiasi dell'aiuto di un battello. 

2. — Distinzione fra le gare di gentlemcn, di 
professionisti e miste. (Società Aeronautica Italiana). 
Si conclude che la S. A. I. proponga un pro¬ 
getto di regolamento apposito. 


28 maggio. — 1. Annessione alla circolare pro¬ 
gramma di concorsi internazionali, per cura del 
Club organizzatore, di tutte le indicazioni meteorolo¬ 
giche dedotte dall’esperienza di cinque anni (So¬ 
cietà aeronautica Italiana). 

Adottato sotto forma di voto. 

2. — Internazionalizzazione obbligatoria degli ap¬ 
parecchi d'aviazione e dei concorsi per dirigibili 
(Società Aeronautica Italiana). 

Si adotta come voto. 

3. —• Interessare le compagnie del gas a fornire 
gas più puro e meno caro e le industrie chimiche 
aventi come prodotto secondario l’idrogeno, a met¬ 
tere questo a disposizione degli aeronauti (Società 
Aeronautica Italiana) 

Si adotta come voto. 

4. — Proposta che ogni paese scelga i propri 
delegati fra i nazionali o, in mancanza, fra gli esteri 



3. — Nazionalità dei componenti un equipaggio nei 
concorsi internazionali (Società Aeronautica Italiana). 

Si finisce coll'ammettere che l’affare riguarda i 
singoli Clubs. 

4. Permesso di adoperare nelle gare crono¬ 
metri costruiti in Germania (Aero-Club tedesco). 

Si approva. 

5. — Istituzione d'una bibliografia aeronautica 
(Aero - Club belga). 

La F. A. 1. accorda il suo appoggio. 

6. — Se la divisione degli aerostati in categorie, 
secondo quanto dispone l’art. 87 sugli handicaps 
per categorie, sia assoluta o no. (Aero - Club del 
Belgio) 

Si rimanda ogni decisione in merito all'ultimo 
giorno del congresso. 

7. — Ogni concorrente nelle gare, dovrà avere 
aerostati non oltrepassanti i cubi richiesti e potrà 
usare l’areostato che più gli converrà, però tale da 
non superare il volume limite (Aero-Club d'Inghil¬ 
terra). 

Si rinvia all’ultima seduta. 


col consenso del club federato del loro paese d'o¬ 
rigine (Aero-Club del Belgio) 

Si adotta a maggioranza essendosi astenuta dal 
voto la Francia. 

5. — Carattere obbligatorio da dare ai regola¬ 
menti d'aviazione (Aero-Club del Belgio). 

Non si prende alcuna risoluzione, ma la discussione 
si fa interessantissima sulla condizione in cui la F. A. I 
deve mettere d'ora innanzi i Clubs d’aviazione i 
quali per i progressi dell’aviazione stessa possono 
in breve tempo assumere importanza anche mag¬ 
giore degli Aero-Club attuali. Pure su tale questione, 
che fu promossa dal Gap. Castagneris, la F. A. 1 . 
non prende alcuna risoluzione. 

6. — Attribuzione dei premi d'aviazione ai pro¬ 
prietari degli apparecchi (Aero - Club di Francia). 

Yien ritirato. 

7. — Obbligo per i piloti d'ottenere il brevetto 
di pilota o licenze dal loro club nazionale, salvo il 
caso non risiedessero nel loro paese d’origine (Aero - 
Club del Belgio). 

Posto che dalle discussioni precedenti fu ricono- 
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sciuta la necessità di una revisione dei regolamenti 
della F. A. 1 ., si rimanda lo studio in merito alla 
Commissione che sarà incaricata della revisione 
stessa. 

8. — Completamento dell’articolo 155 del rego¬ 
lamento secondo una proposta dell'Aero - Club del 
Belgio su\Yt’x-aeqiio nei concorsi di distanza. 

La F. A. I. rinvia il problema alla commissione 
per il regolamento. 

Nel medesimo giorno ebbe luogo la visita agli 
stabilimenti aerostatici di South Farnborough, ove 
i congressisti ebbero modo di osservare molte cose 
interessanti. 

2 9 alaggio. Ripresa la discussione sull’oppor¬ 
tunità di una revisione degli statuti e regolamenti 


legge il suo rapporto sulla proposta della Commis¬ 
sione (V. Cronaca aeronautica). 11 Colonnello in¬ 
forma che i lavori della Commissione delle carte 
aeronautiche procedono attivamente e si stanno via 
via risolvendo le difficoltà che incontra l'organiz- 
zazione del lavoro. 

Il congresso si chiude infine passando alla nomina 
delle nuove cariche. La S. A. I. per mezzo dei suoi dele¬ 
gati ringraziò vivamente i delegati francesi ed il Con¬ 
gresso dell’attenzione usatale proponendo l’Italia per 
il congresso della F. A. I. nel 1909 e della squisita 
cortesia di eleggere il principe Borghese a vicepre¬ 
sidente, elezione che dette luogo a scambi di de¬ 
licate e cordiali cortesie ira il Belgio e l'Italia. 

Decisa la riunione a Milano in ottobre del 1909 



della F. A. !.. si decide la nomina d'ima Commis¬ 
sione per la revisione del regolamento: risultano 
eletti: col. Moedebek, presidente, barone Economos, 
M.ss. jacobs, I.ahm, conte Castillon de Saint - Victor, 
prof. Huntington, principe Scipione Borghese, cap. 
Amundsen, Mr. de Beauclair. 

La F. A. I. accorda in ultimo il suo patronato 
alle sezioni aeronautiche delle future esposizioni 
Internazionali e rinvia alla C. P. I. A. ogni que¬ 
stione di terminologia. 

Il Cav. Le Clement de Saint Marcq. venuto espres¬ 
samente da Anversa, quale presidente della Com¬ 
missione costituita nel 1907 per i segnali di soc¬ 
corso in mare, e per la quale si era aggregati il 
Cap. Castagnerisf Italia) ed il Cap. Kindelan(Spagna), 


con riserva da parte della S. A. I. di invitare an¬ 
cora il -Congresso per il 1911 a Roma in occasione 
delle grandi feste Nazionali, l'Ufficio di Presidenza 
della F. A. I. per l’anno 1908-1909 risulta: 
Presidente d’onore: M. Cailletet (Francia). 
Presidente : principe Rolando Bonaparte (Francia) 
Vice-presidenti : Conte Henrydela Yaulx (Francia) 
Busley (Germania), Jacobs (Belgio), R. V allace 
(Inghilterra), principe Scipione Borghese (Italia). 
Segretario generale: Georges Besancon (Francia) 
Segretario relatore: Cap. Castagneris (Italia). 
Tesoriere: Paolo Tissandier (Francia). 

Il 30 maggio, nel parco dell'Hurlingham Club, 
avvenne la gara che conseguì grande successo sotto 
ogni punto di vista : trentuno era il numero degli 
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aerostati inscritti, disposti in bell'ordine ai lati di 
un lungo tubo distributore del gas illuminante, del 
diametro di 35 cm. circa. Foco prima della par¬ 
tenza, tu reso noto da una Commissione apposita 
il punto d'atterraggio Burchett’s Green Inn, tre 
miglia ad est di SCaidenhead la quale località si 
fece visibile da una certa distanza con due lunghe 
striscie in croce di tela bianca stesa al suolo; me¬ 
todo ottimo cotesto specie per chi, straniero del 
paese, deve regolarsi soltanto colla carta. 

Il primo pallone ad elevarsi fu il Intime poi, di 
seguito, ad intervalli di tre minuti tutti gli altri; 
il Cognac, delPAero-Club Svizzero, causa avarie alle 


valvole, fu dovuto sgonfiare : esso era il più grande 
degli aerostati concorrenti, 2200 me., mentre il più 
piccolo era il Roilelet dell'Aero Club Belga, 250 me. 

A seconda delle diverse correnti aeree dominanti 
alle varie altezze, gli aeronauti s’avviarono per vie 
opposte; per es. » Le Nephtvs » e 1 ’ « lcarus » 
si spinsero verso Nord, invece il « Tschudi », il 
« Nebula » e 1 ’ « Escapade » verso sud, ultimo ad 
elevarsi fu 1 ’ « Emulation du Nord » che urtò, ap¬ 
pena lasciato terra, contro un albero, ma riuscì a 
liberarsene senza danni. 

Ecco un quadro dei palloni inscritti, disposti 
secondo il numero di partenza: 



Aerostati 

Nazionalità 

Piloti 

0 

5 

0 

> 

me. 

Punto di discesa 

1 

Le Faune 

Francia 

Zens 

800 

T wickenham 

2 

Bonn 

Germania 

Milarch 

1300 

Shurlock Row 

•> 

Eden 

Francia 

Boulenger 

800 

Ashford Golf Course 

4 

Lucide 

F rancia 

Donai! 

1200 

JJear XVoking 

5 

Quo vadis 

F rancia 

Sehelcher 

1200 

Warfìeld Park 

(> 

lcarus 

Inghilterra 

Butler 

1415 

Waltham St. Lawrence 

7 

Don Quichotte 

F rancia 

Barbette 

12.0 

Binfìeld 

a 

Enchantress 

Inghilterra 

Bucknall 

1415 

Shurlock Row 

V 

Satellite 

1 nghilterra 

Royston 

/78 

Binlicld 

io 

Venus 

Inghilterra 

Moore-Brabazo 11 

120C 

Ilawthorn Hill 

11 

Simoun 

Francia 

Coti n t d'Otti tre moni 

60.) 

Billingbear Park 

12 

Le Roilelet 

Belgio 

G. Geerts 

250 

Waltham St. Lawrence 

13 

Leprechaun 

Inghilterra 

Brabazon 

6/9 

Waltham St. Lawrence 

14 

Le Ludion 

Francia 

Tissand ier 

600 

Near Chertsey 

15 

Tschudi 

Germania 

Sticker 

13C0 

Binfìeld 

16 

Nebula 

1 nghilterra 

Grubb 

1273 

Warfìeld Chttrch 

17 

Walkyrie 

1 nghilterra 

Pollock 

1698 

Littlewick Farm 

18 

A bercron 

Germania 

Abercron 

1437 

Binfìeld 

lo 

Rolla VI 

Francia 

Girami 

350 

Wokingham 

20 

L’Escapade 

Francia 

De la Vaulx 

1200 

Egham 

21 

Lotus 

Inghilterra 

Brewer 

990 

1 Va miglia dalla meta 

>)•> 

Kokoro 

Inghilterra 

Huntington 

990 

Windsor Park 

23 

La Mascotte 

Inghilterra 

Dunvilie 

1 1 15 

Winklìeld 

24 

L’Abeille 

Francia 

Decugis 

1550 

T wichenham 

25 

Aero-Club IÀ T 

Francia 

Demoor 

850 

Near Feltham 

26 

L’Albatros 

Francia 

Leblanc 

800 

Binlicld 

27 

Corona 

Inghilterra 

Rolls 

1415 

Billingbear Park 

28 

Pegasus 

I nghilterra 

Capper 

1415 

Warfìeld 

29 

30 

Le Nephtys 
Emulation du 

Francia 

Saint-Victor 

1000 

Virginia Water 


Nord 

Belgio 

Cromber 

600 

_ 

Piarli ngto n 


I vi nei lori della gara furono : 


1. Griffìth Brewer 

2. C. F. Pollock 

3. G. Geerts 

4. Frank Butler 

5. Claud Brabazon 


I nghillerra 


» 

Belgio 
I nghilterra 


1966 yards dalla meta 
2166 » » » 

5533 ■ ■> ■> 

6425 » » » 

6683 » » > 


Varie. 

Inscrizioni ai Concorso internazionale Gorc/on- 
Bennett per palloni Uberi. 

10 ed 11 ottobre 1908. 

La Società Aeronautica Berlinese pubblica: 

1. Le partenze hanno luogo secondo gli Statuti ed 
i regolamenti della Federazione .Aeronautica Interna- 
ziona'e. 

2. I premi sono premi d’onore; per ogni tre iscri¬ 
zioni vi è un premio: tutti i concorrenti ricevono unti 
targhetta d’argento. 


3. Vi sono due gare : 

A. darei ili minima distanza. 

a) possono parteciparvi aerostati di qualsiasi di¬ 
mensione: il numero non è limitato; non è ammesso 
handicap ; 

li) posta 1 00 marchi da riscattarsi per intiero; 

C) la meta è fissata dalla Commissione sportiva 
un’ora prima della partenza e ad una distanza non 
maggio e di 10.1 chilometri; 

d) l’ordine di partenza è dato dalla sorte; 

e) il gas illuminante è fornito gratuitamente; 

f) gli aerostati il 10 ottobre, alle 8 del mattino, de¬ 
vono essere pronti per il gonfiamento. 
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B. Gara di durata scusa scali: 
a) sono ammessi palloni delle classi 2, 3, 4, 5 (vedi 
art. 93 degli Statuti; ed in numero illimitato: non vi è 
handicap. L'ordine di partenza è per classi: gli aero¬ 
stati d'ogni classe concorrono solo fra loro al premio; 
h) poste, da riscattarsi del tutto; 


classe 

2® 

me. 

b01 

- 900 

100 

marchi 

» 

3“ 

» 

901 

-1200 

125 

» 

» 

4" 

» 

1201 

-EOO 

150 

» 

» 

5" 

> 

1601 

-2200 

200 



1 premi sono disposti secondo le classi; 

c, gli aerostati partono secondo il numero della 
loro classe: per ogni classe si ricorre all’estrazione a 
sorte ; 

d, il gas illuminante è offerto gratis; 

c) gli aerostati, il 10 ottobre, alle 8 del mattino, 
devono essere pronti per il gonfiamento. 

4. Le iscrizioni colla quietanza della tassa fino al 15 
agosto sono da spedirsi alla sede della Società Aero¬ 
nautica Berlinese, Berlin-Wilmcrsdorf, Xantcnerstras- 
se, 8 iper i telegrammi « Lufcschiff Berlin »j; le iscri¬ 
zioni, che si mandano dopo il 15 agosto lino al 15 set¬ 
tembre (chiusura delle iscrizioni , avvengono col paga¬ 
mento del doppio della tassa. 

5. 1 premi disponibili finora sono: 

a. premio della città di Berlino 2000 e 1000 marchi ; 

l>) premio del « Berliner Lokal-Anzeiger >> 3000 mar¬ 
chi : 

Cj premio della Società Aeronautica Renana 1500 
inarchi ; 

d) premio della fabbrica aerostatica Franz Clouth 
1500 marchi ; 

e, premio di un fautore berlinese dell’aeronautica, 
a mezzo dei signor Haaselau 1000 marchi; 

/') premio della fabbrica aerostatica Aug. Riedin- 
ger 1000 marchi; 

g) premio dello stabilimento ottico Goerz-Fricde- 

nau ; 

h) premio della Società Aeronautica della Slesia; 

i) premio del eap. Hildenbrandt; 

/ premio della Società Aeronautica Berlinese. 

0. Tutto il materiale aerostatico deve trovarsi a de¬ 
stinazione per 1 ’8 ottobre, 6 ore di sera, per essere 
sottoposto alla visita nel terreno sociale, all'officina del 
gas in Schmargendorf; se il tempo è cattivo, la visita 
si farà nell’hangar sociale. Causa il gran numero dei 
concorrenti, a ciascun aerostato sarà lasciato disponi¬ 
bile l’hangat* per breve tempo e per l’utilizzazione di 
esso si ha da notare l’ora d’entrata: quindi i piloti, 
subito dopo il loro ingresso, hanno da porsi senza in¬ 
dugio in relazione col Comitato organizzatore, e ciò 
anche per avere con sicurezza il personale occorrente 
di servizio. 

7. Gli aerostati debbonsi spedire alla 

Officina del Gas Sdìmargendorf presso Berlino 
BahnhnJ Halensee 

Per le operazioni di dogana c simili provvede il Co¬ 
mitato. 

8. Ogni concorrente ha da portare seco: 

una copertina per il suo pallone ; 

o0 sacchetti per zavorra; 

10 metri di manica del diametro minimodi 250 mm. 

9. Ai piloti vengono distribuiti, prima della partenza, 
libri d'ordinanza di bordo. 


10. Avanti l’ascensione si rendono note le condizioni 
meteorologiche generali. 

11. Ai concorrenti stranieri si fornisce il materiale 
necessario di carte geografiche, a meno che non si par¬ 
tecipi al Comitato qualche desiderio speciale prima del 
15 settembre. 

12. Ogni pilota riceve un formulario per i dispacci 
che avrà cura di comporre e gettare possibilmente in 
località determinate: sul libro di bordo si segneranno 
i tempi. Nel caso, in ogni navicella si porranno quattro 
piccioni viaggiatori. 

13. Il luogo, l’ora, il modo di atterramento si 
devono annunciare telegraficamente al « Luftschiff, 
Berlin ?. 

14. A quelli che non conoscono il tedesco, si dà l’in¬ 
terprete gratis: si prega far conoscere particolari de¬ 
sideri prima del 15 settembre. 

15. I signori rappresentanti d’ogni nazione hanno 
diritto ad un automobile gratis fino all’ 11 ottobre 

16. Le prove per la partenza possono farsi in qua¬ 
lunque tempo all’officina del gas di cui sopra, salvo 
pagare le spese per il gas ed il personale. Ogni metro 
cubo di gas costa marchi 0,13; il servizio per uomo e 
per ora costa marchi 0,50. Il gonfiamento dura normal¬ 
mente da mezz'ora ad un'ora. 

Le iscrizioni per cotesto prove si devono mandare 
al Comitato organizzatore. 

17. Il Giuri si compone dei signori Busley, presi¬ 
dente; maggiore Gross, comandante le truppe aero¬ 
stiere; capitano D. Hìldebrandt, tenente colonnello 
Moedebeck e un rappresentante dell’Aero-Club di 
Francia. 

18. Commissari sportivi sono i signori Herwarth von 
Bittenfeld, sottotenente nelle truppe aerostiere, tenente 
colonnello Moedebeck, un rappresentante dell’Aero-Club 
di Francia. 

19. Sono commissari alla partenza, signori: Gra- 
denwitz, tenente von Selasinsky, dottor Stade, sotto le¬ 
nente Wissmann. 

20. Le carte geografiche usate dal giury sono - la 
Carta dello Stato Maggiore 1: 100.000 e la carta Vogel 
1:50C.000. 

21. Il pilota del pallone vincitore riceve uno speciale 
premio d’onore della Sezione di Diisseldorf della So¬ 
cietà Aeronautica Renana. 

22. E fatta riserva di apportare cambiamenti alle 
disposizioni di cui sopra. 

N. B. — Tutta la corrispondenza si deve spedire alla 

Geschti/'/stelle des Berliner ì'ereins far Lufischi] - 
fahri , Berlin, \Yilmersdorf, Xantcner Strasse, 8. 

Indirizzo telegrafico : « Liift chi]]', Berlin >. 

Concorsi di perimetro T\outier 
e di distanza massima. 

L'.l ero-Clnìi del Belgio ci comunica i seguenti due 
regolamenti : 

Art. 1. — L’.l cro-Cluh del Belgio organizza, per il 21 
luglio corrente, a Bruxelles , una gara d'atterraggio in 
un punto il più vicino ad un dato perimetro: possono 
concorrervi aerostati liberi d’ogni classe. 

A ri. 2. — Il concorso è aperto a soli piloti della F. A. I. 
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Art. 3. — 1 premi sono: 

t° premio: un oggetto d’arte o 500 lire. 

» 300 » 

» 200 > 

» 150 » 

» 100 » 

Ari. 4. Il gas e la zavorra sono forniti gratis. 

Art. A. — Le iscrizioni valgono lino al 15 luglio cor¬ 
rente e devono essere spedite, con una tassa di 50 lire, 
al tesoriere dell'.lcro-t tnb del Belgio: 3, Place Royal. 
Bruxelles. 

Art. 6. — Il perimetro sarà determinato secondo la 
velocità e la direzione del vento e scelto un’ora prima 
della partenza. 

Ecco l'altro regolamento: 

Art. t. — Per permettere ai piloti della F. A. I. di 
partecipare ad una grande prova internazionale, l’.lr/'o- 
Clnb del Belgio stabilisce, per il 21 luglio corrente, una 
gara di distanza massima. 

Art. 2. — Sono ammessi aerostati da 1201 a 2200 me. 

Art. 3. — 11 diritto d’entrata è di 200 lire per aero¬ 
stato ; il totale, diffalcato del diritto d'iscrizione, formerà 
il Grand-Prix. Di più, il vincitore avrà una medaglia 
di vrrmeil; il 2’ ed il 3" classificato una medaglia d'ar¬ 
gento. 

Art. 4. — TI gas e la zavorra sono offerti gratis. 

Art. A. — Questa gara può trasformarsi in gara di 
durata secondo le condizioni atmosferiche. 

Art. fi. — Le iscrizioni devono inviarsi, colla tassa, 
all’indirizzo già dato sopra. 

Concorso internazionale d'aviazione a Spa. 

Nei numeri 3 e 4 del Bollettino già si è parlato di 
questo Concorso, di cui ecco orti il regolamento, modi- 
lìcato, ne’suoi articoli principali: 

Art. 2. — Il concorso avrà luogo nei giorni 9, 16 e 23 
agosto. 

Art. 3. — 1 premi saranno: 

aJ l a giornata : un primo premio di 5000 lire c me¬ 
daglia d’oro; 

h j 2 a giornata : un primo premio di óOOOlire ed una 
medaglia d'oro; 

cj 3 a giornata: un primo premio di 10,000 lire ed 
una medaglia d’oro; 

d) per ogni giornata vi è poi un secondo premio 
di 500 lire ed una medaglia d’argento. 

Art. .5, - Un'indennità di 3000 lire sarà accordata ad 
ogni concorrente che avrà partecipato a tre prove senza 
ottenerne un primo premio : di più deve soddisfarsi una 
delle seguenti condizioni : 

aj avere eseguito in uno dei tre giorni un volo di 
almeno 500 metri a contate dal punto di partenza; 

bj avere già compiuto, sotto il controllo d'un club 
riconosciuto, un volo d’almeno 500 metri. 

Per le gare dì sostentazione, che si tengono alla stessa 
epoca, sì ha: 

Art. 24. — Al concorso di sostentamento sono asse¬ 
gnati : 

aj un primo premio di 1000 lire; 
bj un secondo premio di 500 lire. 

11 resto del regolamento rimane cosi come fu rias¬ 
sunto dal Bollettino nei fascicoli citati. 

Particolare importante: il concorso avrà luogo a 
Bruxelles, avendo ii Consiglio Comunale di Spa ri ‘lu¬ 
tato di prestare il terreno per le prove. 


Quarto concorso Balsan di fotografia aeronautica. 

Ecco il regolamento di questo concorso, di cui il Bol¬ 
lettino pubblicò i premi. 

Art. i. — Al concorso internazionale di fotografia aeronautica, 
bandito dalTAero-Club di Francia, possono prendere parte ama¬ 
tori e professionisti. 

Art . 2. — Le prove dovranno rappresentare vedute prese da 
un punto non unito alla terra da sostegni rigidi. Siccome scopo 
principale della gara è volgarizzare l'applicazione della fotografia 
aeronautica alla topografìa, cosi i concorrenti dovranno dare tutti 
i dati necessari e possibili. 

Art. j. — Un jury speciale giudicherà se le prove spedite po¬ 
tranno essere ammesse al concorso. 

Art. 9. — Le prove saranno di qualsiasi specie: si accettano 
anche quelle stereoscopiche e le diapositive. 

Art. f. — 11 numero delle prove da presentare è senza limiti. 

Ari. 6. — Le prove potranno essere state offerte o premiate 
in altri concorsi. 

Art. 7. — Delle prove se ne devono mandare due copie, di 
cui una rimarrà in possesso dell’Aero-Club di Francia. 

Art. S. — Le spedizioni dovranno eseguirsi alla Segreteria 

dell'Aero-Club di Francia, Cbamps-Klysèes, 63, Paris, prima del 

jr 

ij novembre 1900.* 

Art. 9. — Se le fotografìe riguardano la meteorologia, biso¬ 
gnerà aggiungervi le relative osservazioni meteorologiche sia clic 
avanti, durante e dopo Lascensione. 

Art. io. — Gli invii avranno un motto od un pseudonimo 
scritto, su una busta contenente neH'interno nome ed indirizzo 
del concorrente. 

Art. 11. — Sei mesi dopo l’apertura del concorso, solo l’Aero- 
Club di Francia avrà il diritto di pubblicare i lavori premiati. 

Art. 12. — Le ricompense saranno distribuite subito dopo 
la chiusura del concorso per cura d’un jurv. 

Art. 1 j. — 11 quale jury potrà chiedere, se necessari, i clichés. 

Art. 79. — 11 primo premio è costituito da L. >00 offerte da 
Jacques Balsan. 

Art. i). — Se uno stesso fotografo concorre con più prove 
e sotto diversi pseudonimi, esso avrà diritto ad un premio solo. 

Art. 16. - l lavori spediti saranno esposti al pubblico dopo 
il concorso. 

Art. 77. — Nulla si potrà ritirare dal concorso prima della 
sua chiusura. 

Art. iS. — Le fotografie saranno restituite dopo chiusa l’espo¬ 
sizione: quelle non reclamate entro due mesi dopo la chiusura 
dell'esposizione stessa, resteranno di proprietà delPAero-Club di 
Francia. 

Art. 79. — L’Aero-Club di Francia non assume responsabilità 
in caso di incendio, furto, ecc. 

«.*/;/. 20. — l concorrenti dichiareranno d’attenersi al rego¬ 
lamento. 

Art. 21. — Il jury giudicherà senza appello in tutte le que¬ 
stioni relative alla gara. 

f/uovì premi per l'aviazione. 

Il signor Renò Quinton offre un premio di 10,000 lire 
al primo aviatore che con un aeroplano a motore inat¬ 
tivo, si sosterrà in aria per cinque minuti senza discen¬ 
dere di più di 50 metri. 

Il Sindaco di Alorsang-sur-Orge, Francia, offre un 
terreno di 5000 mq. al primo aviatore che scenderà nel 
comune, dopo un volo di 20 km. 11 premio vale fino allo 
spirare dell’anno 1909. 

r,'Auto afferma che il pittore Friant offre un suo di- 
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segno a quell'aviatore che, essendo a 50 m. d’altezza, 
toccherà il suolo senza funzionamento del motore. 

II. Deutsch de la Meurthc fonda un premio di 25,000 
lire per quell’aeronauta od aviatore che trasporterà il 
com. Renard dalla Francia in Inghilterra: è fatto ob¬ 
bligo all’aeronauta di condurre e fermare il dirigibile 
ad Aldershot, all’aviatore di toccare solo le coste in¬ 
glesi al di là della Manica. 

Premio d'altezza. 

L’ammontare delle sottoscrizioni (vedi Bollettino , 
numeri 1 e 5) arriva a lutt’oggia lire 2,375; è stalo fis¬ 
sato un massimo del premio in lire 2,500. 

Un premio per la fotografia aeronautica 

Lire 500 sono assegnate alla migliore macchina foto¬ 
grafica, che, sollevata da cervi-volanti, o da palloni fre¬ 
nati, sia capace di dare automaticamente negative ot¬ 
time dal punto di vista topografico. 

Concorso d'aviazione in Ifiel. 

Il danese Ellehammcr ha vinto il premio di lire 5,000 
nel concorso di Kiel, di cui parla il Bollettino nel n. 5; 
egli era l'unico concorrente alla gara. 

Concorso di Barcellona. 

Ecco il risultato di questo concorso, di cui parlò il 
Bollettino nel n. 3 di quest’anno: 

Primo premio . — M. Salamanca, pilota di Montana: 
374 kg. 

Secondo premio. — Emilio Dubonnet, pilota del 
Candor : 360 kg. 

Terso premio. — Gordejuela, pilota dello Jupitcr : 
353,40 kg. 

La gara è stata purtroppo ricca d'incidenti, avendo 
un pallone preso fuoco alla discesi, un altro urtato 
contro una roccia, un terzo spinto fuori della navicella 
un aeronauta. 

Bue scommesse. 

Mr. Archdeacon ha scommesso 2,000 lire con Mr. de 
la Hault che l’anno prossimo a questi tempi un orni- 
toptero si sarà già sostenuto in aria per 10 ". 

Henry Farman propone ai fratelli Wrighi un match 
di 25,000 lire per chi resterà più a lungo nell’aria. 

/ Fratelli Wright. 

Si hanno su di essi c sul loro aeroplano le più con- 
tradittorie notizie : sembra però che adesso i due fratelli 
siano in Francia a Blain Loire Inférieure), ove avreb¬ 
bero intenzione di procedere a prove pubbliche, che 
dimostrebbero la serietà dei loro studi. 

Il Bollettino si riserva di tornare sull’argomento 
quando si avranno dati certi, tali da non lasciare dubbi 
in proposito. 

Contratto Wright- Weil/er. 

-Sembra che tra Wilbur Wright ed un comitato rap¬ 
presentato da Lazarc Weiller si sia concluso il seguente 
contratto : 


W. Wright riceverà L. 500.000 se: 

1 eseguirà in epoca indefinita un volo meccanico 
di 50 km. in circuito chiuso con aeroplano montato da 
due persone; 

2 ) ripeterà, negli otto giorni successivi alla prima 
esperienza, la stessa prova. 

D’altronde se nei quattro mesi dopo a questi voli 
un altro aviatore avrà conseguito l'identico successo, 
il contratto suddetto sarà annullato. 

L>'ì\eronautica in Olanda. 

Nel numero 2 del Bollettino si ù annunciata la co¬ 
stituzione d’una Società neerlandese di navigazione 
aerea (Ncderlandsche Versenigingvoor luchlvaari,, sede 
Aia; ora gli scopi di questa Società sono: 

1. — D’incoraggiare l’aero-navigazione, le scienze 
e le industrie aventi rapporto coll’aeronautica ; 

2 . _ Di partecipare allo studio internazionale 
dell’alta atmosfera e a diversi concorsi, di cui ne orga¬ 
nizzerà essa stessa alcuni; 

3 . — Di porsi in corrispondenza con i clubs aero¬ 
nautici nazionali ed esteri; 

4. — Di mettere in caso di guerra, a disposizione 
del governo, il materiale aerostatico ed i soci. 

Una prima ascensione ebbe già luogo collo Ziegìcr 
il quale, dopo essere rimasto in aria l i 1 ore, prese 
terra a Bcnninghausen in Vestfalia. La Società avra, 
in breve, aerostati per esercizi, per concorsi e per scopi 
scientifici. 

L'aviazione in America. 

Si è costituita all ’ Acro-Cluh d’America una Sezione 
per aviatori, cui può partecipare anche chi non è socio 
dell’Aero-Club. La Sezione dispone già presso Xew-Jork 
di un vasto campo per le esperienze. 

L'aviazione nella Pussia. 

L'Auto diceche l’Amministrazione Centrale russa ha 
l’intenzione di offrire, nell’anno 190 ( >, 50,000 rubli per il 
vincitore d’una gara di aeroplani. 

Un'ascensione scientifica. 

Il luogotenente F. P. Lahm ha eseguito, a Wa¬ 
shington, un’ascensione con un aerostato militare munito 
d’un apparecchio radiotelegrafico, il quale ha registrato 
nettamente dispacci provenienti da Annapolis a circa 
40 km. di distanza. Il Signal-Corps studia il modo di 
usare pure il sistema di trasmissione, eliminando il 
pericolo che le scintille provocano per il gas conte¬ 
nuto nell’involucro. 

Aero-Club di Francia. 

Il giorno 11 giugno ultimo, ebbe luogo a Saint-Cloud, 
per cura dell’ Aero-Club di Francia, un concorso di di¬ 
stanza, vinto dal signor Bachelard che prese terra sul 
confine tra Olanda c Belgio. 

La centesima ascensione di Lady jiarbord. 

Il 27 giugno ultimo la forte aeronauta Lady Harbord 
ha compiuta la sua centesima ascensione. Alla gentile 
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Signora che ha raggiunto un numero così notevole di 
viaggi aerei le più vive felicitazioni c complimenti dal 
Bolle, tino. 


Fotografia Aeronautica. 

Il Signalkorps degli Stati Uniti prosegue le sue espe¬ 
rienze, già iniziate l’anno scorso, di rilevare supposti 
posizioni nemiche e supposti movimenti di truppe me¬ 
diante apparecchi fotografici innalzati da cervi volanti 
o da piccoli palloni liberi c posti in azione da terra per 
via elettrica con o senza fili. 

Una navicella insommergibile. 

Nel numero precedente del Bollettino si è fatto cenno 
d’un concorso per navicella insommergibile, concorso 
vinto da un certo M. Cherville: il sistema si compone 
di due galleggianti, disposti su due fianchi d'una ordi¬ 
natiti navicella ad una distanza dal bordo superiore 
d'una trentina di centimetri; questo per diminuire la 



Tipo di navicella insommergibile. 


« Egregio Signor Console, 

<• La Società Areonaulica Italiana, che sin dagli inizi 
della sua fondazione s’ù resa sì benemerita per l'ap¬ 
poggio costante dato a favorire in Italia gli studi per 
il problema della navigazione aerea, ha, recentemente, 
rivolto al Touring un invito, di cui questa Direzione 
Generale si rende interprete verso tutti gli egregi com¬ 
ponenti il Corpo Consolare, nella fiducia che pure in 
quest’occasione non sarà per mancare, da parte dei Con¬ 
soli, l'appoggio cordiale ed efficace che ha reso sino ad 
ora possibile la partecipazione ambita del 'Touring alia 
iniziative nelle quali il nome d'Italia si trovò associato 
agli ideali più elevati del progresso e del pensiero mo¬ 
derno. 

<■ lì del maggior interesse per la Società Areonaulica 
italiana che in conseguenza del ripetersi degli esperi¬ 
menti di navigazione aerea, gli areonauti, scendendo in 
località sovente inospitali e prive di comunicazioni, sap¬ 
piano che nei dintorni si trovano persone adatte a t iovar 
loro col consiglio e colle prestazioni, anche avuto ri¬ 
guardo alle difficoltà che sovente son causate da even¬ 
tuali danni che il pallone reca colla sua discesa. 

«Appunto in tali contingenze l’aiuto del Console del 
Touring tornei';* perticolarmcnte prezioso nel senso di 
facilitare il còmpito all’areonauta, sia per il trasporto 
dell'aerostato, sia per le indicazioni di indole locale che 
possono riuscire necessarie: aiuto che mentre non potrà 
mai risolversi in un onere sensibile per il Console, 
varrà in ogni caso a togliere l’aeronauta dai molti im¬ 
barazzi che la sua speciale posizione gii può procurare. 

« La Direzione del Touring, mentre esprime la fiducia 
nel gentile concorso di V. S. ad un’opera che per tanti 
titoli è degna di simpatia c di appoggio, crede oppor¬ 
tuno di riassumerle in calce le prestazioni più impor¬ 
tanti per le quali l’aiuto dei Consoli del 'Touring potrà 
tornare di evidente utilità, avvertendola che la Società 
Aeronautica Italiana, dal canto suo, provvederà a tras¬ 
metterle tutte quelle istruzioni che si rendessero op¬ 
portune alla più efficace esplicazione del Suo cortese 
appoggio. 

« Con ossequio 

« Il Direttore Generale 
Johxsox ». 


rotazione che si effettua sempre allorché la cesta cade 
in acqua e vi viene trascinata dall’involucro. 1 galleg¬ 
gianti, cilindrici e terminanti a cono alle estremità, 

hanno una struttura di bambù e sono pieni di libra 
vegetale, kapok, insommergibile ed impermeabile per 
eccellenza: due galleggianti possono trasformarsi fa¬ 
cilmente in boe di salvataggio. La figura indica il modo 
di attacco dell’insieme. 

Touring-C/ub Italiano. 

Kcco la circolare diramata dalla Direzione Generale 
del Toìtriiig-Club a tutti i Consoli d’Italia in seguito 
agli accordi intervenuti colla S. A. I. : 


« i. ' Non appena il Console del Tornine apprende la discesa di un 
pallone nelle vicinanze, é pregato di recarsi prontamente sul 
posto e di far conoscere al pilota la propria qualità. 

<« 2. 0 IL fatto invito al Console del Tornino di interessarsi per lo 
appianamento amichevole delle controversie clic possono 
sorgere in seguito ai danni arrecati dal pallone nel punto 
di discesa. 

« 3. 0 LI Console del Toiinuo vorrà pure prestarsi a procurare ra 
pidamente agli aeronauti i mezzi più atti a trasportare il 
loro materiale alla stazione ferroviaria più vicina. 
i< J..U I Consoli delle località marittime sono pregati — non ap¬ 
pena si accorgono che un pallone é obbligato a scendere 
in mare — di avvertire d’urgenza rUfficio di Porto più vi¬ 
cino, perché questo provveda secondo le disposizioni già 
emanate dui Ministero della Marina ». 
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SUPPLEMENTO SPORTIVO 
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DIREZIONE: Via delle Muratte, N. 70 — ROMA 


LA 5 a ASCENSIONE DEL « PAMPERO » 

NELL’ARGENTINA 

Il ''Pampero ha compiuto il 24 giugno felicemente 
la sua 5' 1 ascensione a Buenos-Avres. 

La partenza avvenne verso Luna e mezzo in un 
terreno di proprietà del signor Tornquist sito in 




L’ascensione di collaudo del nuovo pallone 
Ruu'i’licori di 2250 me. destinato alla gara del 
Gordon Bennett, ebbe luogo a Torino il 5 luglio 
scoilo. Mi accompagnavano i colleghi Mario Bor¬ 
salino (comproprietario del 'Pjutvtt^ori) e Garin 

. _. 7 n 9 ■ . - -fO tf fp 


via Guttemberg (Belgrano) dove esiste un’apposita 
tubazione atta a dare in un’ora i 1200 m. s di gas 
di cui è capace l’aerostato. 

I preparativi vennero fatti sotto la direzione dello 
specialista signor Mazzoleni Emani, al quale devesi 
l’attività di quell"Aero-Club. 

Dato il segnale della partenza il pallone salì 
dolcemente in linea verticale all’altezza di circa 
mille metri rimanendo coperto dalle nubi che im¬ 
pedivano di osservare la rotta presa dall’aerostato. 

Gli aeronauti — i signori Edoardo Newbery e 
Orazio Anasagasti, due soci del Club — discesero 
felicemente verso le cinque nei pressi del Campo 
di Maggio 


Crespi e secondo le nostre abitudini avevamo de¬ 
ciso di spingerci molto in alto. Intatti dopo circa 
7 ore di regolare navigazione raggiungemmo i 
7600 m.. E la prima volta che tocchiamo simile 
altezza e ne va dato merito alla costruzione ecces¬ 
sivamente leggera del nostro materiale c relative 
modificazioni ispiratemi dalla pratica. Non avevamo 
ossigeno c lascio pensare quindi ai conoscitor 
quali fossero in quei momenti le nostre condizioni 
fisiche. Basta dire che mentre il Crespi se ne stava 
raggomitolato sul fondo della navicella, Borsalino 
ed io respirando con affanno dovemmo a più ri¬ 
prese riunire i nostri sforzi per poter trasportare 
un sacchetto di zavorra daU’estcrno alEintcrno 
della cesta. La discesa fu eseguita in modo abba- 
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stanza rapido: equilibratici sul cavo fra le colline 
nei pressi di Imola ci accorgemmo di essere sopra 
una collina assai ostacolata da alberi e per di più 
anche spinti da vento temporalesco in modo che 
giudicammo poco prudente il prender terra. Oltre¬ 
passata una valle rimontavamo rapidi l'altro versante 
pochi metri da terra, quando all’improvviso poco 
prima del ciglio del colle ci si presenta una casa 


L'aerostato alle ore 19 è già pronto nello splen¬ 
dido cortile della Società Consumatori Gas Luce, 
ma desiderando partire in piena notte, attendiamo 
ancora qualche ora, approfittandone cosi pel nostro 
pranzo ed i preparativi delle provviste, ecc. 

Alle 21,45, alla presenza di poche persone, c'in¬ 
nalziamo col guide-rope a terra, consigliatomi 
dall'ottimo Ten. Mina che ci dà il “ lachez-tout ” 



colonica. Data la minor rapidità con la quale si 
sposta il nostro voluminoso pallone, non ho po¬ 
tuto schivarla totalmente e la navicella diede di 
pieno contro la sua bianca parete. L urto tu vio¬ 
lento e il Crespi che decisamente in quel giorno 
non aveva fortuna ne riportò varie contusioni al 
braccio e alla spalla sinistra. La grondaia del tetto 
cedette all'urto delle corde d'attacco, il canale di 
zinco si contorse, le tegole volarono via in fran 
turni e noi fortemente sbattuti passammo oltre la¬ 
sciando terrorizzati i pochi villici presenti. A io 
km. di distanza prendiamo finalmente terra sul 
primo campo spazioso e senz'alberi e lo strappa¬ 
mento fatto al momento opportuno ci procura, 
è vero, una forte cestata, ma salva però il nostro 
involucro da ogni più piccolo danno. 

Celestino Usuelli. 


UN’ASCENSIONE NOTTURNA BEL “PEGASO” 

(Torino 25 luglio 1908) 

Quest'ascensione decisa alle quattro del pome- 
reggio riuscì piena d'entusiasmo per i proprietari 
del pallone: i Sigg. Guido Piacenza ed Ldgardo 
Bellia, in quanto si trattava della loro prima ascen- 
ìone notturna. 


affinchè non ammattissimo in alto al buio, con una 
calma quasi assoluta e, cominciando il cavo a stri¬ 
sciare sui tetti, siamo costretti ad alleggerire di 
molta zavorra : rimontiamo il corso della Dora Ri¬ 
paria, sprecando ancora zavorra per il maggior con¬ 
densamento del gas. 

lira la prima volta che m'innalzavo da Torino 
e proprio in una notte senza luna e di tenebre 
assolute, benché il cielo tosse sereno, e la città 
bella e ridente e circondata dalle colline e più in 
là dalle montagne che ne caratterizzano la sua 
fortunata posizione geografica, mi appariva triste, 
dirci guasi sprofondata in un abisso. Quale strana 
impressione ! 

Scocca il tocco e siamo ancora sulla Città, ma 
alla periferia e dopo averne percorso un quarto 
da nord-ovest a sud-ovest, a questo punto pren¬ 
diamo la via tenebrosa della campagna. Ci spostiamo 
lentamente ed il caldo c ancora soffocante, tanfiò 
vero che ci ha obbligato a rimanere senza giacca. 

Lasciamo che il guide-rope strascichi al suolo 
e calcolandone il tanto toccante a terra, a circa 
60 m. l’oscurità è cosi intensa che non possiamo 
scorgere, per quanto a tutt'occhi. se sotto noi pas¬ 
sano, campi o boschi o case e solo la risonanza 
svariata del cavo ce lo comunica. 

Ad un’ora dal nostro campestre viaggio siamo 
impigliati e ci accorgiamo d’essere in mezzo alla 
corte rettangolare d’una vastissima fattoria e ne 
siamo contenti, perchè troveremo gente che ci 
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sbroglierà il cavo. Intanto restiamo silenziosi a 
vedere se il preveduto passaggio del cavo sui tetti, 
avesse fatto il suo effetto col suo frastuono. Infatti, 
ecco gli abitanti a gridare ed a chiamare dei nomi 

ed a chiamarsi fra loro. « v'è Delagrange che 

ci porta via la locomobile »: proprio dov’eravamo 
impigliati. 

Pianata la cosa, ci slegano e proseguiamo pla¬ 
cidamente, godendoci di quella graziosa avventura. 

Dopo circa altre due ore di lento viaggio, ec¬ 
coci di nuovo impigliati, ma questa volta sfortu¬ 
natamente, perché man mano che mettiamo cavo 


y 

nissimi a Pancalieri che noi attraversiamo al guide- 
rope. Q.ui gli abitanti ci scorgono e sono sossopra 
e gridano e protestano, ma io volevo fare econo¬ 
mia di zavorra. Prendiamo il caffè ancora bollente, 
mantenutosi tale in una speciale bottiglia, che ci 
ristora dal fresco pungente dell'alba. 

Verso le 6 rasentiamo Moretta, quei villici ac¬ 
corrono per prenderci la corda, al nostro « lasciate ! » 
ci lasciano in pace, ma ci inseguono, chi a piedi 
chi in bicicletta, poiché si seguiva proprio la linea 
della strada che porta a Saluzzo. Ci venne la bella 
idea di approfittare dei nostri inseguitori, per tar 



Fig. i. - (2 agosto) 11 'Pegaso 6 pronto per la partenza. 


in navicella per andare a constatare la nostra situa¬ 
zione, il pallone appesantiva sino a penetrare len¬ 
tamente in mezzo a degli alti alberi, fra i rami dei 
quali il globo mollemente s'appoggiò restando così 
per qualche tempo. Liberatici, getto zavorra e c'in¬ 
nalziamo a 500 m. circa ed in questa rapida corsa 
i miei compagni intravvedono,' per il profilo di 
certe linee, che siamo scesi in uno dei boschi della 
Villa Reale di Stupinigi. 

All'alba andiamo più lenti ancora c siamo vici- 


scendere un telegramma col nostro saluto matti¬ 
niero, diretto al nostro buon Ten. Mina: la cosa 
ci riuscì, poiché due militi della benemerita se ne 
incaricarono loro stessi. 

Intanto gli effetti del sole cominciano a farsi 
sentire ed il pallone s'alza gradatamente e filiamo 
a sud. Ma le nubi arrestano la nostra ascesa a 
circa 950 m. ed allora comincio il graduale gettito 
di zavorra allo scopo di arrivare al massimo del¬ 
l'altezza che raggiungemmo in m. 3500. 
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Dopo tre ore di viaggio, tra l'ignoto delle nubi 
cìie erano veramente sbizzarrite, come se fossimo 
entrati in un pollaio a far disordine, perchè ora 
c'invadevano, ora fuggivano, ora sprofondavano al 
disotto, ora ci giravano d’attorno, in una ridda 
muta, sorprendente, incantevole, che contemplammo 
veramente tocchi da una simile mirabile realtà: scor¬ 
giamo fra i “pozzi”, che siamo ritornati nelle vicinan¬ 
ze di Saluzzo, ed andiamo ad una certa velocità. 

Ma purtroppo siamo agli ultimi sacchi di za¬ 
vorra e decido la discesa alle 10,15, c he riuscì 
nelle migliori condizioni. Alle 10,30 e dopo 12 
ore e :i /.i di navigazione, tocchiamo terra, nei din* 
torni di Savigliano e nei pressi del castello del 
Conte Annibaie Galateri di Genova e Simiglia che 



Fig. 2. - saluta i rimasti a terra 



DEL « PEGASO » 


(Biella 2 agosto 1908). 

Il pallone è di m :i 1250, di fabbrica francese ed 
c di proprietà dei Sigg. Guido Piacenza di Pol¬ 
lone (Biella) ed Edgardo Bellia di Pettinengo(Biella), 
soci della Sez. di Torino. 

Benché il Pegaso avesse già al suo attivo due 
ascensioni, il battesimo e Pìnaugurazione ufficiale 
si fecero nella miglior forma, il 2 agosto corr., par¬ 
tendo dalla piazza d'armi di Biella, alla presenza 
delle Autorità Biellesi, colle relative rispettabili fa¬ 


ci offri, colla sua graziosa Signora, un gentile ri¬ 
cevimento. 

L'affittaiolo del prato, sul quale abbiamo com¬ 
piuto le operazioni di sgonfiamento e che ci portò 
il materiale alla stazione, non ce lo voleva sca¬ 
ricare, se noi non avessimo rilasciato una dichia¬ 
razione, nella quale rispondevamo delle sue mucche, 
che, obbligate.... a pascolare nell' erba pregna del 
gas clic noi abbiamo restituito alla natura, non 
sarebbero divenute nè ammalate... e nè gonfie!!!! 

Donner Plori Erminio. 


miglie e di numerosissimo pubblico acclamante 
e sotto ancora all’entusiasmo dell’ascensione del 
Verdi del 28 maggio p. p. Alle 10.15 la Signora 
Livia Drago, sorella del Sig. G. Piacenza, infranse 
contro la navicella una bottiglia di champagne (era 
legata ad una funicella che scendeva dalla prima 
fila di maglie della rete). 11 battesimo dell'aria 
s’era effettuato e le acclamazioni reiterate e fre¬ 
netiche che ne seguirono e gli evviva, che parti¬ 
vano schietti ed incessanti dalla folla, davano 
alla riuscitissima cerimonia un carattere simpatico 
e veramente commovente. 

In navicella prende posto, oltre ai suoi fortunati 
proprietari, anche il Sig. Cav. Uff. Vittorio Sella, 
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il noto ed intrepido alpinista. Alle 10.30 il pallone 
s’innalza festoso, al gettito di fiori e ricordi, fra 
rinnovate ed infinite dimostrazioni di sincera am¬ 
mirazione. 

Il cielo coperto taceva sperare ad un felice e 
lungo viaggio, ma in seguito, il continuo dissi¬ 
parsi e comparire delle nubi, non faceva altro che 
a farmi manovrare continuamente con un notevole 
spreco di zavorra. 

Prendiamo lentamente la via verso la montagna 
e siamo seguiti dalle automobili del Sig. G. Pia¬ 
cenza e del cav. Sella, colle rispettive famiglie. 
Dopo un’ora di facile inseguimento, decido di pren- 


e siamo vicinissimi a Graglia. Addocchio un cam¬ 
piceli, quando, malaugurate nubi che ci venivano 
in direzione opposta quasi rasentando il suolo mi 
intercedono la visione e abbandono l’idea. Comincio 
il graduale gettito di zavorra per arrivare alla mas¬ 
sima altezza possibile, che raggiungemmo in metri 
2900, tra il legno delle nubi, che avevamo sotto noi. 

La discesa si compi felicemente sul pendio di 
una montagna, in un praticello capace appena di 
comprendere l’involucro. Erano le 14,30 ed eravamo 
nelle vicinanze di Vetro. 

Facemmo trionfante ritorno a Biella, ricevuti 
festosamente ovunque, che ci assediavano deside- 



der terra, nei pressi di Occhieppo Inf. in un bel 
prato, per prendere con noi la Signorina Bianca 
del Cav. Sella, che fa scalo per lasciare il posto 
a sua figlia, già areonauta entusiasta e con¬ 
vinta, avendo fatta la sua prima ascensione il 
5 giugno p. p. col mio valente collega Tenente 
Cianetti. 

Ripartiamo sempre seguiti dalle automobili e 
risaliamo placidamente le montagne, verso la Valle 
di Hlvo. 

Dopo un'ora e mezzo tento un nuovo scalo allo 
scopo di prendervi la graziosa madrina del 'Pegaso 


rando sapere se anche stavolta.... la ci era andata 
bene, ed increduli dello scalo compiuto, sembrando 
cosa pressoché inverosimile. 

Auguro sinceramente ai miei buoni amici Guido 
Piacenza ed Edgardo Bellia, i migliori incoraggia¬ 
menti e la migliore fortuna, per il nuovo sport 
al quale si sono versati con tanto ardore e pas¬ 
sione, che di vero cuore meritano d’essere coro¬ 
nati dalle più alte soddisfazioni di plauso e di suc¬ 
cesso. 

Donnkr Plori Erminio. 
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L’avvenire degli Aeroplani 

Dalle Poussicres d'Auto detta Vie Automobile, 
2) agosto u)oS, togliamo queste argute osservazioni 
del Sig. Henry Kislemaeckers. 

Et après? — me dit un de ces grincheux qui 
rendent la vie si souriante et si fertile en espérances, 
— et après? Tous vos hommes ailés ont fait de 
petits bonds, c’est entendu. Ils ont móne, c’est entendu, 
décrit de savants virages et dessiné des 8 d’une 
calligraphie remarquable. Entin, c’est entendu, c’est 
entendu, le dernier en date, qui fut aussi le premier, 
si j'en crois aujourd'hui ceux qui le dévinèrem le 
plus cruellement, — M. Wright, puisqu’il faut l’ap- 
peler par son noni, est en tram de stupéfier les 


Pour dire des choses aussi indigentes, il faut n'avoir 
pas connu les preniiers vagissements de l’automo¬ 
bile. Tout le monde, heureusement pour le système 
nerveux universel, tout le monde ne les a pas en- 
tendus les premiers vagissements de l’automobile. 
Je ne vous en fais donc pas un reproehe. Mais alors, 
taisez-vous, mon vieux grincheux, car vous ne savez 
rien, et vous parlez de l’aéroplane, avec nous, cornine 
une autruche causerait mathématique pure avec 
M. Poincaré. 

Mon vieux grincheux, sachez ceci : l’aéroplane 
sommaire des frères Wright est plus sur, aujourd’hui, 
que ne l’était, il v a seulement treize années, ma 
première voiture de marque, une Paris-Marseille > 
chevaux, rnoteur horizontal à deux cylindres por- 
tant le glorieux numero i dans la serie de fa- 
brication, et avec laquelle j’entrepris et achevai 



savants et les badauds. Je crois, cornine si je l’avais 
déjà vu, à son fameux voi de jo kilomètres J’y crois. 
Et après? Pensez-vous pour cela que l’aviation, fait 
scientifique, soit en passe de devenir une réalisation 
pratique? Pensez-vous que, l’un de ces jours, vous 
irez, dans votre aéroplane, seulement de Paris à 
Tours? Où en sommes-nous? A rien. jadis, Blondin 
traversa les chutes du Niagara sur une corde tendue 
à ioo pieds en l’air. Cette manière de passer les 
fleuves sans se mouiller n' est pourtant pas devenue 
courante. Eh bien! c’est là que nous en sommes, 
— là, et pas un pouce plus loin ! Tel est mon avis. 

— Mon vieux grincheux, votre avis ne vaut pas 
deux sous, — tei est le mien. 


un vovage héroique, un vovage épique de Passy 
à Toulon. 

Je mis quinze jours à effectuer cette mémorable 
randonnée. Toutes les dix minutes, je renouvelais 
les 40 litres de mon réservoir d’eau. Toutes les 
heures, je rodais mes soupapes. Tous les jours, 
j'abattais la carrosserie pour réparer le mécanisme. 
Ce qui ne m’empècha pas de faire la moitié du chemin 
traìné ou poussé par divers organismes, tels que les 
chevaux, les ànes, les boeufs et les gardeuses d’oies. 

Sovez assuré qu' avec leur aéroplane, les Wright 
ne mettraient ni autant de temps, ni autant de tacons 
pour couvrir la mime distance. 

Or, veuillez observer où en est l’automobile 
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aujourd'hui; et daignez en déduire ce que sera l'aéro- 
plane dans treize ans ! 

C'est dans le passe, mon vieux grincheux, qu'on 
aperqoit l'avenir. C’est dans le passe de l’automo¬ 
bile qu’on lit, aussi clairement que dans un livre, 
l'avenir de l’aéroplane. Et, de plus, il convient de 
remarquer que ce dernier volerà deux fois plus vite 
que son précurseur dans la voie du progrès. Car il 
n'aura pas les pneus, les pneus qui boivent l’obstacle, 
la sueur et la monnaie. Il a dono déjà conquis un 
perfectionnement que la pauvre automobile n’ose 
mème pas encore entrevoir. Et cette seule cotista- 
tation, si vous ètes loval, doit vous en boucher un 
éclatement ! 


IL PREMIO ARMEXGAUD 

Si tratta di alcune utili osservazioni che il Com. ‘Paolo 
Sienanì ha fatto sul Figaro di Parigi e che vennero 
riprodotte sulla France automobile ' et aérienne del 
15 agosto ic>oS. 

Mentre tutti coloro, che s’interessano dello sport 
in genere, rivolgevano la loro mente alla prova 


automobilistica di Dieppe, un avvenimento, forse 
più modesto in apparenza, ma di certo di maggiore 
importanza, aveva luogo alle porte di Parigi: i! 
premio Armengaud, destinato a chi si fosse man¬ 
tenuto in aria volando per un quarto d'ora intiero, 
era vinto da H. Farman, i cui successi ormai non 
sono pochi. Egli, il Farman, era riuscito ad ese¬ 
guire un volo di 20' 20" superando diciotto chilo¬ 
metri sani: già prima di lui, il Delagrange, e non 
v’è chi non ricordi, aveva compiuto quasi una pari 
prodezza, chè anzi a lui sarebbe spettato il premio 
in questione, se il donatore munifico non avesse 
posto come condilio sine qua non che la esperienza 
avvenisse in territorio francese. Il lunedi medesimo, 
io agosto, alcuni istanti prima del Farman, il Blé- 


riot restava nell 'atmosfera per più di dieci minuti 
consecutivi: ecco quindi che non si verifica un fatto 
unico, ma una serie di fatti, il cui significato non 
può sfuggire a chicchessia. 

* 

* * 

L'aviazione pratica è ancora nella sua infanzia; 
non è che il 25 ottobre 1906 che il Santos Dumont 
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fece quel salto umile, dinanzi a testimoni, con ca¬ 
rattere ufficiale, di 2j metri di lunghezza in linea 
retta. 

Ben molto tempo avanti, gli specialisti in ma¬ 
teria e fra essi il Colonnello Renard, di singolare 
sapere quest’ultimo per quel che riguarda l'aeronau¬ 
tica, avevano studiato sotto punti di vista differen¬ 
tissimi, il difficile e pur attraente problema della 
navigazione aerea, sia che si volesse conquistare 
lo spazio col più pesante dell’aria, sia col più leg¬ 
gero. Cli aerostati dirigibili hanno, appunto per la 
loro qualità di aerostati, il potere di sostenersi da 
sé medesimi : ciò che ad essi una volta mancava 
era la velocità, e questa, ai nostri tempi, per i pro- 


N'adar diceva, quarantanni addietro: « Datemi un 
cavallo-vapore dentro una scatola d’orologio e risol¬ 
verò il problema del volo ». 11 colonnello Renard 
esprimeva la medesima idea in una maniera meno 
pittoresca, però più precisa: affermava cioè possibile 
1 aviazione, qualora si avessero motori pesanti 5 kg. 
per cavallo. 1 fatti hanno dimostrato giusto tale con¬ 
cetto. 

Con simili principia', gli apostoli del volo mecca¬ 
nico, dopo i successi del primo aeroplano, conclusero 
che la conquista dell’aria era cosa fatta. In teoria, 
certo; se si percorrono 25 ni., non vi è ragione di 
non doverne percorrere 100, 1000, 10,000 o anche 
più. 11 timido volo del 25 ottobre 1906 faceva ve- 



l'C r . <•>. - ora monoloiM 


gressi raggiunti, sui motori, non solo è stata con¬ 
seguita, ma altresì accresciuta in modo, che va di¬ 
ventando vertiginosa, rendendo le aeronavi sempre 
più pratiche. Si comprende come 1 evoluzione verso 
torme più pertette vada innanzi a passi lenti, però 
sempre continui. 

(di apparecchi d aviazione, invece, domandono 
il loro sostentamento a motori di forza enorme ed 
esigono per conseguenza una velocità orizzontale 
considerevole: il giorno in cui l’aeroplano potrà 
elevarsi con sicurezza assoluta sarà di necessità 
molto rapido e quindi dirigibile. Dunque è una 
questione di tutto o niente : quando si otterrà la 
sostentazione, allora il senso a piacere della marcia 
verrà da sò. 


dere che non si trattava d’utopia e che si avevano 
di ironte, non difficoltà di primo ordine, sebbene 
ostacoli d’importanza secondaria, che non possono 
interrompere l’avanzarsi del progresso e resistere a 
lungo tempo a storzi continui e pazienti: infatti, un 
mese dopo, Santos Dumont superava, volando, 200 
metri, un anno dopo, Farman giungeva a 700 metri. 

Mentre gli specialisti della materia gioivano senza 
stupirsi per questi risultati successivi, il resto del 
pubblico, compresi in questo anche uomini istruiti 
e d’una certa cultura, che non avevano condiviso i 
primi entusiasmi, cominciò a stancarsi: si vola in 
linea retta, si sussurrava, e sta bene: però un volo 
in curva è del tutto impossibile. La quale impossi¬ 
bilita durò 12 mesi al più, trascorso il qual lasso 
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di tempo, ecco che si compiono delle evoluzioni: 
barman ed i suoi emuli le eseguono facilmente e 
la conquista del premio Deutsch-Archdeacon, che 
richiedeva un circuito chiuso, segnò, il 13 gennaio 
1908, un'altra vittoria su grandi difficoltà. Ne seguì 
che si costruirono parecchi aeroplani, gli aviatori 
si moltiplicarono e la folla allora dette a divedere del¬ 
l’interesse, ricadendo poi di nuovo nell'indifferenza : 
nel 1907 era noioso dover volare in linea retta, a 
metà del 1908 si dichiara monotono un volo in giro. 
A che serve? inoltre non è pratico che coteste mac¬ 
chine marcino a due o tre metri dal suolo, essendo 
esse un pericolo enorme per il povero pedone, il quale 
ora ha da guardarsi dagli automobili, in seguito 


dovrà fare miracoli per non essere decapitato da 
qualche uccello artificiale. E già si proponeva che 
la polizia intervenisse a proteggere i cittadini da 
cotesta nuova pubblica calamità 

Occorre riconoscere che l’appunto è giusto: è 
chiaro che un apparecchio, il quale volteggi a poca 
distanza da terra ed in uno spazio ristretto, non può 
essere capace di cambiare taccia al mondo. Perchè 
non sollevarsi tanto quanto necessita per viaggiare 
al disopra di montagne, pianure e valli è (.he si vìnca 
il premio Michelin, andando da Parigi a Clermont- 


Ferrand ed alla buon'ora ! si avrà fatta cosa davvero 
utile. 

Come ho detto, rimangono delle difficoltà secon¬ 
darie da superare, dovute a tre cause: oggi l'avia¬ 
tore non è sicuro abbastanza del suo motore, del suo 
equilibrio e di sè stesso. 

1 motori immagazzinano potenze considerevoli con 
pesi minimi, tanto minimi che con tutta probabilità 
si è troppo esagerato : i guasti sono per questo solo 
facilissimi ed il funzionamento generale difettoso. 

L'equilibrio degli aeroplani è molto delicato ed 
ancora manchevole: esige perciò studio continuo ed 
intenso. 

(ìli aviatori debbono infine acquistare una certa 


pratica di volo e, far questo, senza guida alcuna, è 
cosa dura assai: sicché sono da ammirare i Santos 
Duniont, i Farman, i Delagrange e tutti quei primi 
che ebbero il coraggio, la perseveranza, la pazienza 
di condurre a buon porto l'istruzione necessaria al¬ 
l'uomo volante 

Ciò posto, è ben naturale che, con cotesti guai, 
non ci si senta la forza di compiere grandi voli, 
uscendo dai piccoli spazi erbosi fin qui adibiti ad 
aerodromo : in caso di caduta, è troppo giusto che 
si voglia un terreno alquanto ospitale. La naviga- 
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/.ione aerea di lungo corso si renderà possibile 
quando si possederà confidenza assoluta negli appa¬ 
recchi ed in sé medesimi Ora la confidenza si ottiene 
coll’esperienza: e quale migliore esperienza può tarsi 
che il constatare come, per un periodo determinato, 
il motore ha funzionato con regolarità e l’aeroplano 
ha mantenuto il suo equilibrio e l'uomo si è sentito 
padrone della propria macchina ? 

liceo dove sta l'interesse del premio Armengaud 
e di quelli di durata, che verranno in seguito! Ed 
ecco perchè l’avvenimento di lunedi io agosto segna 
una data nella storia dell’aeronautica ! in meno di- 
due muli il volo dot 2) in. si è esteso a 20 km. ! ossia 
nel rapporto di r a 800 ! E se si conserva questa 
proporzione i venti minuti del Farman diverranno 
e50 ore ! Dunque fra due anni si faranno viaggi di 


io/o davvero originale. Si Ir alt a d’ima specie di vol¬ 
garizzazione d’uno sport pochissimo conosciuto e tut¬ 
tavia appassiona lite e divertente. 

Lo sviluppo che prende il movimento aeronautico, 
in ogni Suzione, rende ancora più di attualità tati 
pubblicazioni che raccomandiamo vivamente. 

Saliamo in pallone — Perchè non vi si sale an¬ 
cora ? perchè si ignora di che si tratta, perchè si 
crede che costi caro, perchè si suppone che sia pe¬ 
ricoloso, perchè non si sa dove dirigersi, perchè non 
è noto l'incanto ineffabile delle ascensioni. 

Perchè vi saliremo domani? perchè ognuno oggi 
comincia ad interessarsene, perchè è economico, 
perchè non vi sono pericoli, perchè l'industria aero¬ 
nautica è sorta, perchè l'incanto d'una ascensione 



venti giorni consecutivi, o, se si vuole essere pessi¬ 
misti, di un giorno intiero : e, sicuramente, vi sarà, 
sulla superficie della terra, qualcosa di diverso ! 

.V. </. ‘K.. — Quale maggioro conforma a questo scritto ha 
dato ora Wilbur Wright col percorrere circa 90 km., e col 
rimanere in volo già per un'ora e mezza ? La stessa lino del 
1908 non vedrà ancora altri meravigliosi progressi ? 


Il pallone libero e la sua manovra 

E questo il titolo di un opuscolo che il signor Fa- 
fiotte pubblica per conto della rinomata Casa costrut¬ 
trice Mallet di Parigi, da cui togliamo il primo capi- 


converte d'improvviso, perchè è prossimo l’avveni¬ 
mento del dirigibile, l'aeroplano è ormai pratico 
ed il pallone ne è la necessaria scuola. 

Che cos’è un aerostato. — - Non si conosce che 
cosa sia un aerostato. Tutti l'hanno visto, ma nes¬ 
suno l'ha studiato: per il volgo un pallone è un 
involucro di storta ripieno di gas. È giusto, però è 
un che di meglio e di più, è l’unica maniera co- 
testa di trasporto che possiede gli elementi dell’im¬ 
previsto e del mirabile, è un apparecchio che non 
si dirige, ma si conduce, si doma tanto quanto 
basti per non sentirsi alla mercè d’una forza cieca 
i cui capricci formano la gioia, l'interesse, l’im¬ 
menso piacere d’uno sport che non conta neppure 
un rinnegato. 
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Ascoltato l’aeronauta. giammai altro sports- 

man, cavaliere, cacciatore, ciclista, automobilista 
parlerà come lui. Gli è che gli altri sports hanno 
le loro seccature, i loro fastidi: l’aerostato non ne dà. 

Quel che costo un aerostato —- Un aerostato non 
costa molto; meno d'un cavallo da sella, appena 
qualcosa più d’una motocicletta o di una piccola 
automobile, e, per i grossi cubi, quanto una vettura 
da 12 o io cav. 

Un aerostato per escursioni, 900 e 1200 me., vale 
3100 e 4000 lire, compreso navicella e tutti gli ac¬ 
cessori; un aerostato tipo Gordon Bennett del vo¬ 
lume di 2200 me, 6600 lire, solo i grossi cubi in 
stoffa al caoutchouc, in seta semplice o in seta di 
Gina, arrivano, secondo le misure, a 12 000-20000 lire. 

Ma gli aerostati di capacità piu modesta offrono 


eletta ed automobile per un egual numero d’ore 
di uso o per identiche distanze percorse, offrono 
cifre terribili. 

Vi sono stati è vero degli accidenti all’epoca eroica 
dell'aeronautica, ma quale sport non ne ha avuti ? 
e poi per ogni buona causa sono necessari i martiri. 

Però nell'anno di grazia 1908 non diverrete di 
certo un eroe nel gridare « Lasciate tutto ». 

L’atterraggio, oro di rimpianti — Il camminar 
affatica, il cavallo e la bicicletta rompono le reni, 
la motocicletta peggio, l’automobile irrigidisce, im¬ 
polvera, sporca, il treno annoia, il battello ancora 
più, l’aerostato solo è d'un piacere assoluto, infinito 
e tale che l’ora dell'atterraggio è sempre quella del 
rimpianto, del risveglio da un sogno che si vor¬ 
rebbe continuasse eterno. 



lo stesso piacere, le stesse sensazioni e spesso supe¬ 
rano nelle gare quelli di cubatura maggiore: infine 
queste sensazioni uniche sono pure quelle che co¬ 
stano meno. 

L’aerostato non racchiude pericoli. — 11 pericolo 

sarebbe piuttosto una virtù del pallone se esso non 
fosse . . . platonico. 

Nel 1906, sedici palloni sono partiti dalla Tui- 
leries per la Coppa Gordon-Bennett di essi sette 
hanno passato la Manica, tre sono giunti in Scozia, 
quattro in Inghilterra, nove in Normandia. Alcun 
aeronauta ebbe la minima sgraffiatura. 

Ogni anno si annoverano parecchie migliaia di a- 
scensioni e gli accidenti si riducono proprio a qualche 
polso lussato e a semplici contusioni. Cavallo, bici- 


Niente scosse, niente trepidazioni, niente rice¬ 
zione al cervello del minimo urto, tranne l'impres¬ 
sione d'uno scivolamento, nulla che ricordi la terra. 
E l'ideale realizzato. Neppure il rumore. Un'altra 
vita. E quale magnificenza per la vista ! La terra, 
che si abbandona, si svolge in un immenso pano¬ 
rama tale quale essa è e sotto tutt'altro angolo. Gli 
effetti di distesa, lontananza, distanza cambiano 
ogni loro proporzione : Parigi visto a colpo d’oc¬ 
chio è simile ad un monumento orgoglioso ridotto 
a giuocattolo per bimbi: il fiume, un nastro d'ar¬ 
gento: la strada, un filo bianco; la foresta una 
macchia scura; la montagna una protuberanza e 
via di seguito. 

La vertigine? sconosciuta. — L'unico sentimento 
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clic impera sull'aeronauta novello e 1'ammirazionc. 
Nei primi istanti dell'ascensione gli si ricordi ch'egli 
temeva la vertigine, l'asfissia, si stupirà. È si lon¬ 
tano da queste sciocche paure ! 

La vertigine? ignota lassù e per la buona ra¬ 
gione che l'occhio non può rendersi conto dell'al¬ 
tezza c la retina accoglie tante immagini diverse 
fino ai confini dell'orizzonte estremo, la terra asso¬ 
migliando ad un disco di cui il pallone occupa il 
centro, tante varietà d'oggetti vi è da osservare che 
la parola « vertigine » è vuota dì senso. 

L che spettacoli deliziosi di cui non si ha la mi¬ 
nima idea! il passaggio attraverso una nube che 
vi circonda come toste nell’ovatta, il mare di nu¬ 
vole, i tramonti di fuoco le son meraviglie che nep¬ 
pure J, J. Rousseau, Victor Hugo ed altri potreb¬ 
bero degnamente celebrare. 

L'atmosfera pura, la luce sfavillante dell’astro 
diurno, la calma assoluta, poi la notte stellata, le 
campagne scure, le città visibili per innumerevoli 
punti luminosi ed infine l'aurora che non è quale 
si ammira dal Righi, le ascese improvvise dovute 
al dilatarsi del gas, breve, mille ed uno incidenti 
occupano di continuo la mente del viaggiatore. 

1 / palloni’, la passione delle donni’. — Ore deli¬ 
ziose. Appartengono a chi vorrà goderle, apparten¬ 
gono tanto agli uomini che alle donne, alle donne 
in ispecic, entusiaste dopo aver vinto l’emozione 
che sempre accompagna gl'inizi di qualsiasi impresa, 
si entusiaste in seguito che più d'un marito si 
chiede appresso se non ha avuto torto di far co¬ 
noscere cotesto sport alla sua metà, che ne sogna 
di continuo e tutti gli altri piaceri sacrificherebbe 
per quello solo. 

La manovra ? un a inoro da ragadi. — Da quando 
1 aerostato tu tolto dalle mani degli aeronauti di 
circostanza per divenir sport mondano, i progressi 
ed i perfezionamenti l’hanno reso un reale capo¬ 
lavoro, pratico e maneggevole, in cui si può porre 
la massima fiducia, sì che il pericolo è divenuto 
ormai una leggenda. 

Involucri elastici, reti solide, corde a tutta prova, 
navicelle resistenti, apparecchi preziosi d’equilibrio, 
congegni d'arresto di sicurezza completa, strumenti 
certi per registrare, accessori comodi e d'uso non 


difficile, tutto, fin la manovra medesima, è comodo 
e facile, quasi si trattasse d'un giuoco da bimbi. 

Vocazione subitanea ■—- Se non si dirige l’aero¬ 
stato, lo si conduce. Si può fare una passeggiatimi 
a poca distanza da terra, ricorrendo al cavo, si può 
cercare le correnti atmosferiche, descrivere dei zig¬ 
zag aerei, i più imprevisti e divertenti. 

L'imparare ad andare in bicicletta od in au¬ 
tomobile, i due unici sports davvero nuovi della 
nostra epoca, non è libero da difficoltà e da ricordi 
alquanto dolorosi. 

Certe cadute e certi guai hanno fatto svanire pa¬ 
recchie vocazioni. Col pallone, nulla di simigliarne. 

Il profano, se non si spinge fino a scrivere il suo 
testamento, riflette fra sé che non si muore che 
una volta sola e si meraviglia, trascorso il primo 
minuto d'ascensione, di trovarsi in salute perfetta. 
Le paure non esistono alcuni secondi dopo il « la¬ 
sciate ». 

lì come il partigiano dei 20 km all’ora, salendo 
la prima volta in automobile, domanda se vi è 
una quinta velocità, così l'aeronauta neofita di¬ 
chiara al pilota che rimarrebbe in aria volentieri 
una o due ore di più. 

Saliremo tutti in pallone. — Io salgo, tu sali, 
colui sale, noi saliremo tutti in pallone! Perchè è 
tempo di farlo, e come ! 

Perchè gli omnibus aerei faranno come gli omni¬ 
bus automobili, appariranno dieci o vent’anni dopo 
la realizzazione pratica del dirigibile aereo più pe¬ 
sante o più leggero dell’aria e gli sportsmen non 
hanno la pazienza di attendere tanto. 

Per guidare i primi dirigibili, che non possono 
essere perfezionati come le automobili da 24 cav., 
bisognerà famigliarizzarsi con le manovre aeree, 
conoscere le vie atmosferiche, i misteri della con¬ 
densazione, analoghi ai misteri della carburazione, 
che disingannarono molti chaiiffeurs in erba : occor¬ 
rerai possedere occhio per le altezze invece che per 
le svolte, e virtù di sangue freddo e d’iniziativa, 
di pronta decisione, già richieste per i ciclisti ed i 
chautjeurs: essi saranno necessari di nuovo per i pi¬ 
loti dei dirigibili. 

(F ALIOTTE). 


Si pregano i Soci a voler mandare alla Redazione racconti e descrizioni delle loro ascensioni, 
corredandole di molte e belle folografie. Quanto maggiore sarà il contributo allo sviluppo di questo 

Supplemento sportivo tanto più la 'Direzione sarà sollecita a . premiare / buoni e premurosi 

collaboratori. 
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DIREZIONE: Via delle Muratte, N. 70 — ROMA 


La Coppa Gordon-Bennelt 

Berlino 10, 11, 12 ottobre 1908 


Il io, ii, 12 ottobre 1908 segnano, nel campo 
dell’aeronautica, tre date memoranda: lo svolgi¬ 
mento della gara per la Coppa Gordon Bennett, 
che largo e fecondo contributo porterà all'avvenire 
della navigazione aerea, e nella quale l’audacia ed 


40 

5° 

6 ° 


8 ° 


offerto da M. A. Cassuer a Charlottemburg, 
» dalla Casa li. Glaudebiek e figli di 
di Berlino, 

» dalla Casa Goerz di Friedenau, 

» dal Direttore generale G. Braunbeek 
di Berlino, 

» dal Comandante Hildebrandt di Char- 
lottemburg, 

» dal « Berliner Yerein tur Luftschif- 
fahrt », 



il progresso delle varie nazioni in uno dei problemi 
del massimo interesse pratico furono posti a duro 
cimento. Facciamo seguire alcune sommarie notizie 
sullo svolgimento di tale gara. 

io ottobre. Ebbe luogo un concorso d’atterraggio 
per l'aggiudicazione dei seguenti nove premi : 

i° offerto dalla città di Berlino, 

2 0 » dalla Casa Franz Clouth di Colonia, 


9° offerto dal « Berliner Verein fùr Lultschif- 
fahrt ». 

Erano iscritti 25 palloni, di cui uno non parti. 

I tre primi classificati furono : 

i° Elberfeld, me. 1437, pilota Paolo Meckel, at¬ 
terraggio a 302 m. dal luogo fissato. 

2 0 Sohneke, me. 1437, pilota Bletschacker, at¬ 
terraggio a 304 m. 
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3° ‘ timballi trattoli, me rioo, pilota M. I laure/., 
atterraggio a 354 m. 


* 

* * 

ti ottobre. L'ascensione dei 23 palloni (fig. 1) durò 
dalle 3 alle 4 l ’. 2 tra il continuo entusiasta applauso 
della folla. 

Uno spettacolo che poteva esser tragico, ma che 
fortunatamente non fu causa di vittime umane, si 
presentò alla folla spettatrice, al lancio del pallone 
inglese n.° 11 : la rovina del pallone Conqueror, che 
squarciato precipitò dall’altezza di 1000 m. (fig. 2). Il 
Conqueror, con aeronauti l'americano Mollami Forbes 
e August Poste, che nella partenza aveva già urtato 





» 



Fig. 2. — Coppa Gordon-Bennett. 
Ascensione del Conqueror e fasi durame il disastro. 


una tribuna, era da soli cinque minuti in aria quando 
fu visto ripiegarsi, lacerarsi e, assunta la forma di 
paracadute, scendere con notevole velocità, aumen¬ 
tata da un vento di io m. al secondo. Da terra si 
scorgeva la lotta disperata e gli sforzi sovrumani 
degli aeronauti per attenuare la gravità della situa¬ 
zione : tutto ciò che non era fissato nella navicella, 
le provvigioni, gli utensili, fu lanciato nello spazio. 
La caduta continuava, il vento agitava i lembi del¬ 
l'involucro squarciato: quindi il Conqueror disparve 
dietro le tribune, cadendo su una casa di Wilhel- 
mhoher Strasse in Friedenau. Gli aeronauti erano 
incolumi : H. Forbes, con straordinario sangue freddo, 
aiutò a piegare lui stesso l’involucro del suo aero¬ 
stato e prese fotografie della fine della catastrofe. 


Secondo lui, l'accidente sarebbe dovuto al cattivo 
funzionamento dei ballonnets interni. 

L’ordine col quale si elevarono i palloni concor¬ 
renti fu il seguente: 


x.° 

Nazioni. 

Pallone 

Pilota 

t 4 

lo 

lo 

! u 

I 

America 

America 11 

S. S. Mac Cov 

2 200 

2 

Germania 

Busley 

Doti. Xiemever 

2200 

3 

Inghilterra 

Bausheé 

S. Solm Duewille 

2 200 

4 

Sparii a 

Valencia 

S. Kindelàn 

2200 

5 

Belgio 

Belgica 

Geerts 

lòdo 

6 

Svizzera 

Cognac 

\ . de Benuclair 

2200 

7 

Italia 

Aetos 

E. Cianetti 

2 200 

8 

Francia 

Condor 

S. Paure 

2250 

9 

America 

Conqueror 

A. H. Forbes 

2200 

IO 

G erma aia 

Berlin 

O. Erbsloh 

2 200 

11 

Inghilterra 

Britanni» 

GrifRth Brewer 

2200 

12 

Spagna 

Castilla 

1. Montojo 

2200 

1 1 

Belgio ^ 

Utopie 

De Broukère 

2 200 

■ 4 

Svizzera 

E've ti a 

Col. Sellasele 

2 200 

1 > 

Italia 

Kmvcnzori 

C. (/sue!li 

2 200 

16 

Francia 

Ile de Franco 11 

A. Leblanc 

22,0 

‘7 

America 

Saint Louis 

A. Howley 

2200 

18 

Germania 

Dusseldorf 

Gap, Abercron 

2200 

'9 

Inghilterra 

Zephir 

Huntington 

2200 

20 1 

Spagna 

Mo ntanes 

1 ferrerà 

2200 

21 ’ 

Belgio 

Ville de Bruxelles j 

Everar'.s 

2 200 

2 2 

Ita'ia 

BasiJiola 

R. Frassineti 

2 200 

23 

Francia 

lìrise d'Autonme 

K. Carton 

__J 

2250 


La quasi totalità dei palloni concorrenti fu tra¬ 
cinata, dopo aver descritto una spirale gigantesca 
nel sud-est, verso le foci dell’Fms, dell'Elba e del 
Weser: era invece nella speranza di tutti gli aero¬ 
stieri di raggiungere le frontiere russe, vasto e ma¬ 
gnifico campo alla loro audacia ed alla loro resi¬ 
stenza. Il Mare del Nord interruppe il corso degli 
aerostati. I piloti Duewille, Geerts c De Brouckère 
discesero a pochi chilometri dalla spiaggia. 

Dopo tre giorni di attesa, il martedì sera, non si 
aveva ancora notizia di tre aerosti, il Castilla, YHel- 
vetia, il Busiey, che furono avvertiti al largo, ed alla 
ricerca ed al soccorso dei quali fu inviata una flot¬ 
tiglia di quattordici torpediniere della stazione del 
Mare del Nord. 

E le torpediniere, a 6 miglia al nord dell'isola 
di Héligoland, raccolsero il Castilla con il pilota 
Montojo ed il passeggero Ibaretta. Il mercoledì sera 
poi si apprese che il pallone svizzero Helvetia, col 
pilota col. Schaeck e Messner, era stato raccolto dal 
cutter Cinibria in mare tra la costa danese e la nor- 
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vegese. Il pallone percorse 1212 km. in 72 ore, 
massima percorrenza, talché il col. Schack riesce il 
vincitore della Coppa Gordon-Bennett, ed a lui ri¬ 
mane la qualifica di record man della durata. 

11 giovedì successivo (15) si era ancora in viva 
apprensione per la sorte del Busley, quando si rice¬ 
veva il telegramma seguente: 

« Edimburgo, 15, 3.45. Mai tedi alle una ant. ab¬ 
biamo lasciato la costa col ‘Busiex a circa 8 km. al¬ 
l'ovest di Cuxhaven. Avevamo diciassette sacchi di 
zavorra. Il vento soffiava verso il centro delle isole 
britanniche con una velocità di circa 50 km In 
aperto mare, la direzione del vento ha cambiato 
sensibilmente verso il nord. Ci siamo considerati 
come perduti. Alle cinque del mattino, allorché era¬ 
vamo al nord-ovest di Hégoland, siamo riusciti a 
metterci in comunicazione con un vapore carico di 
carbone diretto verso Edimburgo. Abbiamo aperto 
la valvola e siamo scesi alla superficie del mare, 
senonché il pallone fu trascinato dalla tempesta 
avanti al piroscafo, obbligato ad eseguire una serie 
di evoluzioni per il nostro salvataggio, che costi¬ 
tuiva un’operazione non scevra da pericoli. Siamo 
stati tratti a bordo del piroscafo pressoché nudi. Ho 
perduto il libro di bordo ed altri oggetti. Il pallone 
é salvo. — Niemeyer ». 

I palloni italiani concorrenti furono tre: VActos, 
il ‘Rjav e licori, il Basiliola. 

Ecco quanto il capitano Frassineto, pilota del 
Basiliola, narrò relativamente al suo viaggio. 

« Partii, col Cobianchi, penultimo dei concorrenti 
alle 16.30, seguendo la rotta di coloro che mi ave¬ 
vano preceduto, ma verso le 18, intuendo un cam¬ 
biamento di direzione del vento, scesi nei bassi strati 
dell'aria per profittare d’una corrente che mi avrebbe 
spinto verso sud-est, la direzione supposta più favo¬ 
revole, per andare il più lontarlb possibile da Ber¬ 
lino. 

« Fino all’imbrunire, la navigazione fu sempre 
buonissima verso sud-est. Fu prima della mezza¬ 
notte, che il vento cominciò a girare portandoci 
verso ovest; alle 3, dopo essere stati in vista di 
Dresda, siamo passati sopra Lipsia. 

« Dopo questa città il pallone cominciò ad essere 
trasportato verso nord, e alla mattina, verso le 8, ci 
trovammo nei pressi di Magdeburgo, con rotta de¬ 
cisa sempre verso nord. 

« Tra Lipsia e Magdeburgo alle 5 del mattino, 
uscendo dalla nebbia, mi passò da vicino il Riaven¬ 
do ri che riconobbi perfettamente, data la breve di¬ 
stanza, dalForifiamma speciale che il Ravvigorì por¬ 
tava e sulla quale poteva leggersi il nome del 
pallone, nonché dalla bandiera dell’Aereo Club ita¬ 
liano. Potei anche distinguere che sopra il cerchio, 
tra i cordami, era distesa un’anTaca entro la quale 
riposava una persona. Ora poi è noto che il Ruicen- 
%pri seguì la medesima direzione del ‘ Basiliola. 

« 11 sorgere del sole e il diffondersi dei primi 
calori, provocarono una rapida salita del pallone. 


Nello stesso tempo, rischiaratasi l’atmosfera, appar¬ 
vero in vista altri due palloni che non potei però 
identificare. Essi si mantenevano molto alti, eviden¬ 
temente per trovare il vento da nord, che li respin¬ 
gesse a sud. Io invece, vedendo la nebbia rasente 
a terra, e che tendeva ad essere trascinata verso 
ovest, scesi immediatamente. Trovai infatti una cor¬ 
rente di nord-ovest, la quale non mi avrebbe evitato 
il mare del Nord, verso il quale eravamo avviati, 
ma mi avrebbe permesso una deviazione in guisa 
da arrivare alla costa in un punto che fosse il più 
lontano possibile da Berlino. 

« Questa parte del tragitto — quella che per me 
doveva decidere del risultato — fu compiuta a pic¬ 
cola altezza, dai tre ai quattrocento metri. In qual¬ 
che punto, siamo scesi così bassi da poter farci 
udire colla voce dagli abitanti; cosi chiedevamo a 
questi notizie e i nomi dei paesi, dato che il suc¬ 
cedersi fino allora ininterrotto di campi e di foreste, 
ci aveva fatto perdere la cognizione dei luoghi ». 

—: E la discesa come avvenne?— fu chiesto al 
pilota del 1 Basiliola. 

« La nostra manovra — rispose il cap. Fras¬ 
sineto — riuscì perfettamente. Alle noi giun¬ 
gemmo in vista del mare del Nord, e prendevamo 
terra a dodici chilometri a nord di Zeven, presso 
la foce dell’Elba, precedendo di circa quattro ore la 
colonna degli altri palloni, scesi successivamente 
nelle stesse località. 

« L’atterraggio fu difficile ? 

« Spirava un forte vento, tanto che l'ancora 
svelse una betulla che aveva afferrata : ma lo strap¬ 
pamento determinò la rapida discesa dell’aerostato, 
e noi scendemmo senza difficoltà. 

« La zavorra di cui ancora disponeva il Basiliola 
avrebbe potuto permettere ancora una lunga naviga¬ 
zione; ma l’incostanza del vento, la sua direzione 
verso la lontana Islanda, la larghezza del mare del 
Nord, ci hanno sconsigliato qualsiasi tentativo di tra¬ 
versata. \nche in qualsiasi altro punto del litorale, 
saremmo stati obbligati a fermarci. Un tentativo 
avrebbe potuto farsi qualora arrivati nel Belgio, ci 
fossimo trovati davanti la Manica ; con la traver¬ 
sata di questa si sarebbe raggiunta l'Inghilterra ». 

Furono domandate al capitano Frassineto altre 
informazioni che potessero soddisfare la curiosità dei 
profani in materia di aeronautica; e lo abbiamo in¬ 
terpellato circa il modo di determinare l’altezza, la 
direzione, la velocità, ecc. 

« — Librato il pallone nell'immensità dello’spazio 
e a qualunque altezza, — spiegò il Frassinetti - 
il pilota cerca di equilibrarlo nella zona che più gli 
conviene: entrano nello stesso tempo in funzione 
gli strumenti, e cioè il barografo che descrive il 
viaggio nel piano verticale, il barometro che segna 
le altitudini; per l’orientamento, il pilota si serve 
della carta topografica finché sono visibili le prin¬ 
cipali linee del terreno, cioè monti, fiumi e città, e 
della bussola o del sole o delle stelle quando le nubi 
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impediscano di vedere il sottostante suolo. Per mi¬ 
surare la velocità, occorre stabilire dei punti molto 
visibili sul suolo e fare poi dei calcoli in ragione 
del tempo impiegato e degli spostamenti effettuati. 
Avvolto il pallone dalle nubi o dalla nebbia, non 
è possibile più stabilire la velocità; così pure se 
oltre alla terra non è visibile il cielo, non si può 
calcolare la velocità ». 


Ascensione del pallone "Pegaso,, 

del 15 novembre 1908 

(Iitil >ressioi ti). 

Descrivere un’ascensione aeronautica di soli ioo 
km. di percorso dopo che alla Gordon-Bennet si 
sono fatte le migliaia di km. non sarebbe vera¬ 
mente cosa degna, se non si tenesse conto delle 


corre sollevarsi subito oltre i 500 metri. Per tale 
operazione occorre uno scarico di zavorra tale da 
ridurre a ben poco la navigazione che può ancora 
compiere il pallone a tale quota. Questa condizione 
di cose impone assolutamente l'uso di palloni di 
grande cubatura a meno di condannarsi a non 
muoversi da Torino. 

Domenica, 15 novembre, alzavasi lentamente dal 
suolo dove era disteso, nell'Officina Consumatori 
Gas Luce, l’involucro del pallone Pegaso, che ha 
tatto già parlare diverse volte di sè qui a Torino. 
Verso le 11 e un quarto il pallone, completamente 
allestito, alla presenza di molte gentili signore e 
di parecchi signori, soci od aspiranti soci della 
Società Aeronautica Torinese, gentilmente interve¬ 
nuti a godere dello spettacolo della partenza, si 
s/accava dal suolo dirigendosi rapidamente verso 
sud, con a bordo il convinto ed antusiasta aero¬ 
nauta signor Ldgardo Bellia, ed il sottoscritto. 

Avevamo con noi una buona provvista di za¬ 
vorra, circa 300 kg., caparra di una lunga e buona 
ascensione, e non mancava nella navicella una 
ottima provvista di viveri, destinati a rendere più 
lieti i panorami che avrebbero beato i nostri occhi 
Eravamo appena distaccati da terra ed il barome¬ 
tro non aveva quasi cominciato a muoversi, quando 



circostanze nelle quali ebbe luogo l'ascensione. L 
la prima volta che si sia fatta tanta strada par¬ 
tendo da Torino e si può dire il record delle di¬ 
stanze percorse finora dalla nostra città. 

Dire perchè i tanti palloni che sono partiti da 
Torino, specialmente in questi ultimi tempi, non 
sono mai riusciti a cadere al di là di una media 
di 50 km. non e diffìcile. Il Piemonte è chiuso 
dalla barriera delle Alpi in modo che non può 
usufruire delle grandi correnti atmosferiche se non 
assai di rado. Per solito nella conca formata dal¬ 
l'ampio semicerchio dei nostri monti si sviluppano 
dei venti locali, circoscritti e di non grandi velo¬ 
cità, ed i palloni, impigliati in queste piccole cor¬ 
renti, compiono dei continui giri viziosi in avanti 
ed indietro e non possono utilizzare quel poco 
tempo che loro è dato dì restare in aria come sa¬ 
rebbe necessario per fare veramente della strada. 

Un mezzo per fare strada vi sarebbe, ina oc- 


ci gettiamo entrambi ai sacchetti di zavorra: il 
nostro pallone filava diritto contro la guglia della 
Mole Antonelliana, ed il vento, nel suo capriccio, 
stava per procurarci di fare una conoscenza molto 
intima a rischio di lasciar impigliate le funi in 
qualche oggetto o di far urtare l’involucro contro 
qualche spiedo poco cortese. 

Lo spettacolo della Mole, che dal nostro punto 
di vista assumeva una grandiosità insolita, come 
d’un enorme braccio che Torino stendesse verso 
di noi per afferrarci, ci lasciò qualche momento 
perplessi se dovevamo evitare quell’abbraccio pode¬ 
roso oppure abbandonarci alla curiosità del caso, 
che avrebbe potuto fornire qualche bella emozione. 
Ma in pallone è meglio scherzare il meno possibile 
ed un mezzo sacchetto di zavorra, gettato a tempo, 
faceva rapidamente sparire sotto i nostri piedi la 
Mole, mentre noi salutavamo dall'alto la sua stella 
dorata. 
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A duecento metri dal suolo, la vista dell’im¬ 
menso masso di case che forma la nostra Torino 
è davvero imponente. La campagna d’attorno an¬ 
cora non si distingue chiaramente e l'orizzonte 
è invaso da una folla fìtta fìtta di case che si ad¬ 
densano, si accavalcano, cercando di utilizzare tntto 
lo spazio, tutti gli angoli, tutti gli spiragli, come 
chiamata a godere d'uno spettacolo o d'una festa, 
ed in mezzo a questo mare di tetti, a questa ridda 
di comignoli e di abbaini, diritte come prodotte da 
un taglio energico, le strade e le piazze, dove bru¬ 



lica una massa di punti neri, che si muovono, si 
agitano, camminano, si sorpassano colla smania 
addosso, come avviene in un enorme formicaio 
quando un piede poco avveduto lo sconvolga. 
Scorgiamo pure coloro che sono fermi a guardarci: 
in piazza San Carlo, sul corso Vittorio Lmanuele, 
parecchi sono fermi e guardano in sù, si vedono 
benissimo i loro visi per aria e noi inviamo loro 
un saluto con un evviva poderoso che speriamo 
giunga fino abbasso. 

Mentre il pallone sale, attraversiamo rapidamente 
la città, già siamo sopra il castello del Valentino, 
sul Castello Medioevale, in breve passiamo il Po, 
là dove il Municipio non ha pensato ancora a met¬ 
tere un nuovo ponte : volgiamo gli occhi alla col¬ 
lina ed è un nuovo incanto la vista delle ville che 
vi sono sparse, minuscole, graziose, a varii colori 
circondate da giardini che di lassù paiono lillipu¬ 
ziani, dando nel complesso l'aspetto d’immenso 
mondo in miniatura. Sull’estrema punta della col¬ 
lina. ecco apparire Moncalieri, che chiude come 
un molo da quella parte l’anfiteatro della collina. 
Già ci prepariamo a passare il Castello, ma invece 
verso destra facendoci ripassare il Po e portandoci 
direttamente sopra Nichelino. 

Intanto il tempo passa e sentiamo da varie parti 
il lieto scampanio del mezzogiorno. Bellia è del¬ 
l'opinione che sia venuto il momento di accompa¬ 
gnare il godimento della vista col porre mano alle 
abbondanti provviste che racchiude la nostra cesta 
per i viveri, tanto più pensando che ò l'ora che i 


nostri buoni simili del piano inferiore si consolano, 
ognuno come meglio può, attorno al desco. 

Chiunque sa quanto siano più saporiti i cibi al¬ 
lorché si mangia all'aperto in campagna, tanto 
che non si bada a maggior disagio, pur di potere 
talvolta cambiare la monotona tavola della sala da 
pranzo col verde tappeto di un prato. S'immagini 
pertanto come il nostro stomaco accogliesse con 
avidità le vivande condite dall’aria pura di uno 
strato a 1200 metri dal suolo nel mezzo del¬ 
l'ampio anfiteatro delle Alpi, avendo sotto gli oc¬ 
chi per tappeto l’ampia pianura piemontese sten¬ 
dendosi in ogni senso con grandiosità senza fine. 

Il pallone continuava la sua rotta quasi in linea 
retta per Yinovo ed Osasio. Passiamo di nuovo il 
Po tra Pancelieri e Polonghera e proseguiamo quasi 
seguendo la linea della Yaraita fin sopra a Yilla- 
nova Solaro. Ci attira la curiosità questi paesi della 
campagna piemontese. Hanno tutti le stesse carat¬ 
teristiche: dall’alto e da lontano si vede subito il 
Castello, di solito posto verso la periferia e facil¬ 
mente distinguibile dal vasto parco che lo circonda. 
Poi si vedono le case assiepantisi attorno ad una 
o due chiese che drizzano superbe i loro campa¬ 
nili al cielo. Dal centro si dipartono e si irradiano 
dritte per la campagna le strade in tutti i sensi. 



Presso una di queste strade, mestamente accompa¬ 
gnato da qualche cipresso, un cimitero dove la memo¬ 
ria più o mene assidua dei vivi allinea dei bianchi 
marmi in aiuole fiorite. 

Distinguiamo assai bene in lontananza, illumi¬ 
nato da un raggio dì sole, il castello di Scarna- 
fìgi, più avanti si parano davanti a noi a sinistra 
Saviglìano ed a destra, ai piedi delle Alpi, Saluzzo, 
due paesi rotondi che ci offrono l’aspetto di due 
piatti di una bilancia di cui sta a rappresentare il 
giogo la strada diritta che ne unisce i centri. 

Tagliamo questa strada quasi nel suo punto di 
mezzo. Il nostro pallone aveva ormai filato per 50 
km. da Torino in poco meno di due ore, facendo 
la sua strada quasi in linea retta. Facciamo un ra¬ 
pido conto dei nostri s aechetti di zavorra e tro¬ 
viamo che ci restano ben 14 sacchetti, quanto basta 
per assicurare ancora una navigazione di più di 
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tre ore con una certa riserva per la discesa. Se si 
continua adunque colla velocità tenuta finora, si 
possono comodamente fare 150 chilometri. Guar¬ 
diamo sulla carta e vediamo che proseguendo la 
nostra rotta si dovrebbe attraversare le Alpi Ma¬ 
ritarne ed andare a discendere in riviera, presso 
Yentimiglia o Mentone. 

L’idea di compiere una cosi bella navigazione 
fa trasalire di gioia anche Bellia. lo procedo sol¬ 
lecitamente ad un conto facile: tenuto conto della 
velocità del pallone, alle 14.40 dobbiamo essere a 
Boves, alle 15,40 a Colle di Tenda, alle 16,40 a 
Sospello, alle 17,40 a Monaco, restandoci tempo suffi¬ 



ciente per ripiegare il materiale prima di notte. Non 
msta che controllare se la rotta fissata è veramente 
quella presumibile, e sperare che il vento non muti. 

Sulla nostra rotta seguiamo una piccola città 
sul torrente Grana, è Centallo; se il pallone^ vi 
passa sopra vorrà dire che la sua rotta verso À cn- 
timiglia è sicura. Intanto bisogna pensare a pas¬ 
sare le Alpi. Nel punto dove dovremo attraversarle, 
esse hanno una quota media dai 2000 ai 2800 metri. 

L’orizzonte ce le presenta avvolte da un este¬ 
sissimo strato di nuvole. Per passare quella massa 
di monti bisognerà evidentemente sollevarsi al di 
sopra, entrare cioè nelle nuvole. La traversata 
d'un paese montuoso nelle nuvole non è certo la 
cosa più facile se non si tiene il pallone ad una 
quota superiore a quella delle più alte montagne 
che si attraversano. 

Noi eravamo a poco più di 1500 metri, ed oc¬ 
correva portando sollevarsi almeno a 3000 metri. 
Decidiamo di raggiungere questa quota a poco a 
poco cominciando subito a salire. Eravamo sopra 
Yottigna, e gettiamo alquanto zavorra per toccare 
i 2000 m. Ma a mano a mano che ci solleviamo 
ci accorgiamo di un latto importante per la nostra 
navigazione. Il vento, che verso i 1000 metri ci 
aveva portato con una velocità sui 25 a 30 km. 
all’ora, va affievolendosi tanto che mettiamo un 


tempo enorme a raggiungere Centallo, dove, come 
sì era notato, dovevamo passare. Decidiamo allora di 
tornare più in basso ed attraversare la pianura pie¬ 
montese fino all'estremo suo limite, sui 1000 metri, 
dove avevamo trovato la corrente più favorevole. 
Passiamo così sopra Gentallo lasciando l'impres¬ 
sione a quei buoni abitanti che noi volessimo scen¬ 
dere ivi. Intanto il caso ci fa passare per una stra¬ 
nezza inaudita sopra una villa dove avevo passato 
alcuni bei giorni di quest'autunno ed i cui pro¬ 
prietari erano venuti ad assistere alla partenza e 
ad augurarci buon viaggio.’ 

A 1000 m. troviamo realmente una corrente più 
forte. In breve stiamo sulla Stura e godiamo del 
magnifico spettacolo della confluenza del Gesso 
colla Stura, dove sorge Cuneo. Già siamo vicino 
ai paesi alle falde delle Alpi Marittime e siamo 
avviati su Peveragno. Davanti a noi si parano di¬ 
verse vette nevose e bisogna di necessità alzarci. 
Yerso i 2000 metri una nebbia fine ci avvolge e 
tutto attorno a noi vediamo scendere la neve. 

La traversata delle Alpi avrebbe dovuto durare 
due ore, dopo di che avremmo dovuto scendere, 
essendo prossimi al mare; ma mentre stiamo sa¬ 



lendo ed ancora non è scomparsa assolutamente 
sotto di noi la vista della terra, ci accorgiamo che 
il pallone più non procede, ma da circa 20 minuti 
si arrestò sopra il paese di Beinette che abbiamo 
ancora sotto i nostri piedi. La cosa non è di buon 
augurio; ci significa che stiamo attraversando uno 
strato di calma e, data la velocità del vento negli 
strati inferiori, ciò non può avvenire se esiste al 
disopra un'altro vento altrettanto forte e con di¬ 
rezione contraria. 

In alto avremmo dunque trovato corrente con¬ 
traria o per lo meno diversa. Dato che noi ci ap¬ 
prestiamo a traversare una zona di montagne 
senza vedere dove andiamo, giacché ci troviamo 
tra le nuvole, la cosa non è tanto rassicurante. 
Decido pertanto di tentare di passare sopra le nu¬ 
vole e vedere se sopra di esse troviamo il cielo 
sereno e qualche cima che permette di orientarci 
nel cammino. Se non riusciamo ad attraversare le 
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nuvole bisognerà fare un tulio in alto e scendere 
in seguito al basso per ricocoscere a terra la nuova 
rotta seguita dal pallone. Andiamo oltre i 3000 
m. e lino a 3500, ma le nuvole non accennano a 
finire. La spera del sole che avevamo già intrav- 
vista più basso attraverso densi strati di vapore, 
ora anche quella è scomparsa ed il cielo sereno 
non accenna ad apparire tanto presto. 

Non sappiamo dove ci troviamo, secondo i nostri 
conti ed 1 nostri desiderii dovremmo però essere 
nei pressi della Basimauda. 

Ma con immensa nostra sorpresa sentiamo degli 
strani abbaiamenti di cani, un treno che fischia, 
per colmo, giungono ai nostri orecchi, i concerti 
di una banda che suona! 

« Siamo sopra Cuneo! », grida Bellia, ed infatti 
appena scendiamo a 2000 m. e comincia a diradarsi 



la nebbia in cui eravamo imlnersi, si presenta ai 
nostri occhi lo strano spettacolo del letto della 
Stura e, vicino. Cuneo, dove sulla piazza una banda 
musicale rallegrava il pomeriggio ai buoni cuneesi. 

Il vento degli strati superiori ci aveva in poco 
tempo portato da Paveragno a Cuneo, cioè in di¬ 
rezione affatto contraria a quella che sarebbe oc¬ 
corsa per andare in Riviera. Conveniva adunque 
rinunciare all’idea Le correnti superiori ci avreb¬ 
bero invece portato presso il gruppo del Monviso, 
cioè in regioni inospitali, senza nemmeno la sod¬ 
disfazione di allontanarci alquanto da Torino. 

Rimetteva un'ultima risorsa da tentare, e Bellia 
ne faceva la proposta. Era da tentare la traversata 
delle montagne tenendosi in basso, occorrendo, 
anche col cavo moderatore a terra. A questo scopo 
cerchiamo dunque di portarci di bel nuovo alla 
quota verso i 1000 m. ed infatti il vento riprende 
la direzione di prima verso sud. Attraversiamo 
Cuneo e lasciamo che il pallone si avvicini lenta¬ 
mente a terra presso San Rocco. Ivi vediamo dei 
ciclisti, slanciatisi ad inseguirci, che già ci rag¬ 
giungono c sperano di afferrare il cavo, già a terra. 

Ma noi ci solleviamo di bel nuovo per attraver¬ 
sare il letto del Gesso, e prendiamo terra poco 
prima di Boves. Il vento invece di farci infilare la 
valle del Gesso, come speravamo, ci spingeva in 
pieno verso i ripidi contrafforti della Basimauda. 
Le varie manovre eseguite ci avevano intanto già 


fatto perdere parecchio tempo e consumare molta 
zavorra, per modo che, disperando ornai di poter 
affrontare le Alpi, scendemmo a Boves, non senza 
avere prima per ben due volte ripreso la salita per 
scansare un’abitato ed una conduttura elettrica. 

L'ascensione ebbe fine alle 16,20 dopo ben 5 ore 
di navigazione. L. Mina. 


Un’ascensione del “Verdi,, in Alba 

il 6 settembre 1908 


L’aspettativa grandissima, che per gli Albesi era 
la prima volta che vedevano innalzarsi dalla loro 
fiorente città un pallone con persone, sollevò l'im¬ 
menso entusiasmo di tutti, dato che un chimerico 
sogno di loro veniva effettuato colla massima sem¬ 
plicità e sicurezza. Benché s'avesse una presa di¬ 
retta dal gazometro, il gonfiamento durò ben tren- 
tasei ore, siccome l’Officina Comunale attualmente, 
sopperisce appena ai bisogni della città ed in ispe- 
cie in quelle giornate di maggior consumo, in con¬ 
seguenza di un grande concorso di forestieri per 
l’Esposizione ed altre interessanti attrattive. 11 luogo 
di gonfiamento fu il vastissimo prato recinto del¬ 
l'Ospedale, opportunamente e saggiamente adattato 
per l'occasione. L'animazione per questo nuovo 
spettacolo si andava vieppiù accentuandosi, man 
mano che il pallone prendeva la sua forma... masto¬ 
dontica... ed era oggetto delle più disparate e poco 
favorevoli previsioni, circa la.... riuscita del viaggio. 

Eccoci al giorno tanto desiderato e la giornata 
non poteva esser migliore: sereno e con una dolce 
auretta che faceva pensare alle più belle giornate 
di primavera. Fin dal mattino, e di buon’ora, co¬ 
mincia a stazionare, dal di fuori, una moltitudine 
di gente a vedere.... l’immenso globo.... che emer¬ 
geva facilmente dal muricciuolo. 

All’ora stabilita tutt'Alba e tutti gli abitanti dei 
dintorni, anche lontani, erano presenti, ansiosi ed 
impazienti di vedere partire per l’ignoto.... e forse 
senza più rivederli... i due loro concittadini, che 
avevano data... bella prova di ammirabile e straor¬ 
dinario coraggio, dell'eroica loro decisione a pren¬ 
der posto in navicella; l'Ing. Achille Rosmondo, 
direttore dell'Officina Gas, che ha fatto miracoli 
per fornircelo, e il Geometra Sismondo Sigismondo, 
l’ideatore di tale festa, che lasciava la sua graziosa 
Signora in un commovente stato d'animo, data la 
corrente poco propizia dell’opinione pubblica. 

Salutati i conoscenti, alle tre precise, al suono 
della Musica Cittadina e fra infinite ed entusiastiche 
acclamazioni di gioia, vien dato il laehe'-toitl. 

Prendiamo la direzione sud-ovest, e vediamo an¬ 
cora a sbattere migliaia di cappelli e fazzoletti a 
salutarci. Equilibratosi a 950 metri, decido il viaggio 
al guide-rope, per goderci la bellezza del su e giù 
per quelle deliziose colline, tutte a vigneti e sfio¬ 
randone colla navicella le cime, buttiamo alla gente 
che ci stà sotto noi a vedere, cartoline illustrate, tor¬ 
roni, cioccolattini, consegnatici quale zavorra-reclame. 

Ci avviciniamo, a circa 20 km. l’ora, verso la 
pianura del fiume Tanaro in direzione di Mondovi 
e siamo ben lieti di poter scendere vicini ad una 
linea ferroviaria, ma il frequente passaggio fra 
umide vailette e boscaglie, ci fa sprecare molta za¬ 
vorra ed alle 17 prendiamo terra felicemente sulla 
strada comunale in Val Pianezza, nel comune di 
Dogliani, circondario di Mondovi 

I miei compagni raggianti di poterla contar bella 
ai loro infidi concittadini, telegrafano l’ora che po¬ 
tevano esser in città. Facemmo entrata veramente 
trionfale: alla stazione eravamo attesi da chi aveva 
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saputo l’ora del nostro arrivo e dalla musica, che, 
al fermarsi del treno, intonò un'allegra marcia, ac¬ 
compagnandoci poi in città quali eroi della giornata. 

Nel mentre sono lietissimo, che anche questa 
volta l'areonautica ha avuto una nuova conquista 
e la conferma di un meritato trionfo, mi è dove¬ 
roso far giungere la mia massima ed imperitura 
riconoscenza ai miei ospitali e cortesi Albesi, che 
mi hanno procurato giornate piene di soddisfazioni 
indimenticabili. Donner Fi.ori Erminio, 


Industria aerostatica Italiana 

li noto come esista in Italia uno stabilimento 
per la costruzione di palloni; intendiamo parlare 
della Fabbrica Italiana Aerostati, Milano, dovuta 
all’iniziativa del capitano Romeo Frassineto, che 
da lunghi anni si è dedicato all’aeronautica. 


gazione, che la durata dell'aerostato. Questa opera¬ 
zione come quella dell’alluminatura, cioè applica¬ 
zione di uno strato lievissimo di polvere di allu¬ 
minio che rende l’involucro meno sensibile alle va 
riazioni del calore solare, si effettuano in due lun¬ 
ghe corsie, mantenute a temperatura costante. Ver¬ 
niciati che sono i due emisferi vengono sospesi 
neWhangar perchè si asciughino perfettamente. 

Dipoi vengono cuciti insieme, ricoperta e verni¬ 
ciata la cucitura, e l’invocucro è pronto. 

Contemporaneamente nel riparto corderia si è 
venuta fabbricando una rete, intrecciando e anno¬ 
dando corde leggerissime ma di resistenza enorme 
- basti dire che sopportano un carico di rottura 
di 30 kgr. per millimetro quadrato. 

Con questo l’aerostato libero sarebbe pronto ma 
la F. I. , -/. M. vuol esser pronta ai tempi nuovi, 
allorché, e sarà fra breve, i dirigibili e gli aero¬ 
plani non saranno più apparecchi eccezionali, ma 
di uso e fabbricazione corrente. 

F. cosi una completa officina meccanica potrà la- 



Hg. t. — Lo stabilimento della Fabbrica Italiana Aerostati, Milano, a Villapizz.one. 



Lo stabilimento consti dì un vastissimo hangar, 
alto 21 metri, circondato dai numerosi locali di la¬ 
vorazione e deposito, divisi secondo i vari riparti. 

La lavorazione del pallone si inizia col disegnare 
le varie zone di stoffa speciale, resistentissima, con 
la quale deve venire formato l'involucro. Disegnate 
che sono, una grande macchina segatrice, le taglia, 
fino a settanta doppi, in modo che in tre ore si 
apprestano tutti gli elementi per confezionare un 
pallone di 2000 metri cubi; indi vengono riunite 
Luna all’altra, cucite con speciali macchine a dop¬ 
pio ago, mosse da motore elettrico, fino a costi¬ 
tuire due emisferi. 

A questo punto si procede alla verniciatura, ope¬ 
razione delicatissima, dalla quale dipende tanto la 
perfetta tenuta, e perciò sia la resistenza alla navi- 


vorare le varie parti delle macchine per voi-re e 
navi aeree, un vasto appczzamento è destinato per 
la costruzione dei ricoveri per nuovi veicoli 

11 fabbricato, oltre ai locali di lavorazione, cui 
abbiamo rapidamente accennato, e gli uffici con¬ 
tiene il magazzino delle materie prime, special- 
mente interessante è il magazzino di conservazione 
del materiale confezionato. 

Completa lo stabilimento un vasto prato di sedici 
mila metri quadrati completamente spoglio di alberi, 
ove saranno disposte le prese di gas per le operazioni 
di gonfiamento, donde prenderanno superbo il volo le 
lucenti sfere, seguenti il capriccio dei venti, e gli affu¬ 
solati dirigibili schiavi al volere di un pilota e ove oltre 
150 metri di rettilineo permetteranno ai più pesanti 
dell’aria lo slancio necessario a staccarsi dalla terra. 
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